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Die  Stabilität  von  Flugapparaten.1) 

Von  Hermann  Zwick,  cand.  math.,  Neustadt  a.  Hdt. 

Einleitung. 

Als  eines  der  bedeutendsten  Probleme,  die  gegenwärtig  die  Mensch- 
heit beschäftigen,  darf  der  menschliche  Flug  bezeichnet  werden.  Und 
fast  scheint  es,  daß  es  damit  gehen  solle  wie  mit  so  vielen  andern  Pro- 
blemen vorher:  Zuerst  die  praktische  Lösung,  hinterher  die  Theorie,  die 
dann  lediglich  die  Handhabe  zur  weiteren  Vervollkommnung  bietet. 
Tatsächlich  sind  schon  große  praktische  Erfolge  erzielt,  während  die  Theorie 
noch  so  sehr  im  argen  liegt,  daß  Männer  wie  Archdeakon,  einer  der  größten 
Förderer  des  Kunstfluges,  mit  Verachtung  von  ihr  reden  dürfen  und  alles 
Heil  vom  dunkel  tastenden  Probieren  erwarten.  Aber  die  Vorteile  einer 
richtigen  theoretischen  Grundlage  sind  auf  einem  Gebiete,  auf  dem  es  so 
viele  und  dazu  so  gefährliche  Irrwege  gibt,  nicht  zu  entbehren,  und  ich 
hoffe,  die  folgenden  Untersuchungen  werden  gerade  zur  rechten  Zeit 
kommen,  um  die  vollständige  Lösung  des  Flugproblems,  wenn  auch  nur 
ein  wenig,  zu  beschleunigen;  denn  diese  hängt  ja  heute  nur  noch  von  der 
Erreichung  hinlänglicher  Stabilität  ab. 

Es  dürfte  angebracht  sein,  kurz  auf  die  Grundlagen  des  passiven 
Fluges  einzugehen. 

Wirft  man  einen  kugelförmigen  Körper  ins  Freie,  so  bewegt  er  sich 
unter  der  Einwirkung  der  Schwerkraft  und  des  I^uftwiderstandes,  und 
das  Problem,  seine  Bahn  zu  bestimmen,  kann  mit  den  Hilfsmitteln  der 
höheren  Mathematik  bekanntlich  gelöst  werden.  Das  Charakteristische 
dabei  ist,  daß  der  Körper  sich  unter  der  Einwirkung  zweier  Kräfte  bewegt, 
von  denen  die  eine  immer  gleiche  Richtung  im  Räume  behält  (Schwer- 
kraft), die  andere  der  Bewegungsrichtung  immer  entgegengesetzt  gerieh tet 

•i  Die  folgend™  Ausführungen  hcHchaftigen  Mich  durchweg  mit  dem  fileitflieger  nnd  mit  dem  Drachenflieger. 
El«  wurde  trotzdem  die  ungemeinere  Phernehrift  gewählt,  da  in  der  letzten  Zeit  immer  klarer  wurde,  dall  der  (ileit- 
«leger  die  Grundlage  xu  allen  aussichtsreichen  Systemen  von  Kliigaj.|.amten  bildet.  Auch  der  Sehrauhenflieger 
wird  bei  groller  Horizontalgeschwindigkeit,  du-  er  am  besten  durch  Neigen  der  Schraubeiiachse  durch  Verschiebung 
de.«  Apparatschwerpunktcs  erreicht,  nichts  ander»  als  einen  Drachenflieger  darstellen  und  auf  eine  Sicherung  seiner 
StabiUtut  auf  Ar«  de»  Uleittlicger*  nicht  verzichten  können,  und  auch  vom  Kltigelflieger  durfte  das  letzlere  gellen. 
—  Die  Arbeit  ist  hervorgegangen  aus  de»  Verlasscrs  Prüfungsarbeit  für  Mathematik  und  Physik,  die  anfangs  Mai  1906 
eingeliefert  wurde  und  deren  theoretischer  Teil  mit  einigen  I  rwi-iieriiiigen  unter  dem  Titel :  „tlrnndlagen  einer  Stnhiliiillu- 
theorie  für  pas»ive  Flugapparate  (Gleilflifger)  und  fllr  Drachenflieger:  die  ilauniberfinguiigeii  der  Stabiiitat  "  in  den 
Mitteilungen  der  l'ollichia.  eines  naturwissenschaftlichen  Verein»  der  Kli<  iii|rlatz  Nr.  'il  LMM  Jahrg.  IVUti  erschienen 
tat.    Separatabdrucke  davon  sind  gegen  Voreinsendung  von  1  M.  oder  gegen  Nachnahme  vom  Verfasser  zu  beziehe». 
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und  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit  proportional  ist  (.Luftwiderstand), 
und  ferner,  daß  es  auf  die  Richtung  irgendwelcher  im  Körper  festgelegten 
Geraden  nicht  ankommt;  derselbe  kann  um  beliebige  Achsen  rotieren. 
Schießt  man  einen  Pfeil  ab,  so  ist  das  letztere  nicht  mehr  gleichgültig; 
man  will  seine  Längsrichtung  in  der  Bewegungsrichtung  halten  und  läßt 
dies  durch  den  Luftwiderstand  besorgen,  indem  man  hinten  eine  Feder- 
fahne anbringt.  Die  Aufgabe  der  Bahnbestimmung  ist  aber  genau  dieselbe 
wie  vorhin;  es  sind  jedoch  lediglich  Drehungen  des  Pfeils  um  seine  Längs- 
richtung beliebig  gelassen.  Die  Bahn  wird  annähernd  eine  Parabel,  die  sich 
sehr  bald  der  senkrechten  Richtung  nach  unten  nähert.  Die  Möglichkeit 
des  Gleitfluges,  d.  h.  die  Möglichkeit,  diese  Bahn  so  abzuändern,  daß  der 
Körper  mit  wenigen  Graden  Gefälle  nach  abwärts  gleitet,  beruht  nun  auf 
der  Tatsache,  daß  eine  ebene  Fläche,  die  von  der  Luft  getroffen  wird 
oder  sich  gegen  sie  bewegt  (was  immer  auf  dasselbe  hinauskommt),  stets 
einen  Luftwiderstand  erfährt,  der  senkrecht  auf  ihrer  Ebene  steht,  gleich- 
viel unter  welchem  Winkel  die  Luft  auftritt.  (Die  Größe  dieses  Wider- 
standes ist  nach  dem  Lösslschen  Luftwiderstandsgesetze  proportional 
dem  Sinus  des  Einfallswinkels  und  dem  Qudrale  der  Geschwindigkeit ). 
Bringen  wir  also  an  unserm  Pfeil  „über"  dem  Schwerpunkt  eine  Fläche 
so  an,  daß  ihre  Ebene  einen  sehr  spitzen  Winkel  mit  der  Längsrichtung 
des  Stabes  bildet,  und  sorgen  wir  dafür,  daß  diese  Fläche  immer  die  Seite 
nach  unten  kehrt,  die  dem  Schwerpunkt  zugewendet  ist  und  die  von  der 
Luft  getroffen  wird,  so  können  wir  erreichen,  daß  der  auftretende  Luft- 
widerstand nicht  mehr  der  Bewegungsrichtung  entgegengesetzt  gerichtet 
ist,  sondern  dem  Gewicht  des  Pfeiles  senkrecht  nach  oben  entgegenwirkt, 
während  dieser  mit  nur  geringer  Neigung  unter  die  Horizontale  nach 
abwärts  gleitet.  Die  Flugrichtung  wild  dabei  durch  die  hintere  Fahne, 
nennen  wir  sie  jetzt  Schwanz,  erhalten.  So  dachte  man  sich  die  Lösung, 
und  jeder,  der  zum  erstenmal  an  das  Problem  herantritt,  denkt  es  sich 
wohl  auch  so.  Man  versuchte,  den  Gedanken  in  die  Tat  umzusetzen,  und 
glaubte,  die  Hauptaufgabe  sei,  den  Schwerpunkt  immer  genau  unter  dem 
„Druckmittelpunkt"  der  Tragfläche,  wie  man  das  ausdrückte,  zu  halten. 
Dabei  gerieten  die  meisten  in  eine  Fallgrube,  in  die  anerkannte  Autoren 
auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  (wir  werden  später  Fälle  kennen  lernen) 
auch  heute  noch  sich  verirren.  Vor  dieser  Fallgrube  möchte  ich  die  geneigten 
Leser,  soweit  sie  sich  noch  nicht  eingehender  mit  unserm  Thema  beschäf- 
tigten, von  vornherein  bewahren.  Man  bringt  aus  der  Gewohnheit  das 
Gefühl  mit,  daß  ein  Flugkörper  behandelt  werden  könne  wie  ein  Pendel: 
oben  ist  ein  Aufhängepunkt  (hier  denkt  man  sich  die  Tragfläche),  um  den 
das  Pendel  schwingt.  Um  letzteres  möglichst  sicher  in  seiner  Gleichgewichts- 
lage zu  halten,  legt  man  den  Schwerpunkt  möglichst  tief,  also  legt  man 
den  Schwerpunkt  beim  Flugapparat  auch  möglichst  tief  unter  die  tragende 
Fläche  —  so  glaubten  und  glauben  viele  aus  der  Theorie  schließen  zu 
müssen  und  sind  höchlichst  überrascht,  daß  es  sich  in  der  Praxis  nicht 
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bewährte.  Aber  der  Vergleich  mit  dem  Pendel  in  dieser  Form  ist  grund- 
falsch; man  sucht  nämlich  vergeblich  nach  einem  dem  festen  Aufhänge- 
punkt des  Pendels  in  seiner  Holle  entsprechenden  Punkt  der  Tragfläche; 
das  Pendel  rotiert  um  eine  erzwungene  Drehungsachse,  indem  der  Auf- 
hängepunkt nach  keiner  Richtung  hin  nachgibt;  ein  Flugapparat  unter- 
liegt dagegen  als  freier  Körper  der  Einwirkung  der  Kräfte:  Schwere  und 
Widerstand.  Von  jenem  und  ähnlichen  mitgebrachten  Gefühlen  muß  man 
sich  also  vollkommen  frei  machen  und  lediglich  auf  den  einfachsten  Sätzen 
der  Mechanik  über  die  Wirkung  von  Kräften  auf  freie  Körper  aufbauen. 
Die  wichtigsten  davon  sind:  Ein  Körper,  auf  den  eine  Kraft  wirkt,  die 
nicht  durch  seinen  Schwerpunkt  geht,  erfährt  außer  einer  Beschleunigung 
seines  Schwerpunktes  auch  eine  Drehung  um  eine  Achse  durch  denselben. 
Die  Beschleunigung  des  Schwerpunkts  ist  dieselbe,  wie  wenn  die  Kraft 
in  ihm  angriffe,  die  Beschleunigung  der  Drehung  so,  wie  wenn  die  Drehungs- 
achse (durch  den  Schwerpunkt)  fest  läge.  Eine  Kraft  durch  den  Schwer- 
punkt bringt  keine  Drehung  des  Körpers  hervor.  —  Wir  sind  vom  ursprüng- 
lichen Gedankengang  etwas  weit  abgekommen;  kehren  wir  wieder  zurück! 
Man  dachte  also  die  Lösung  in  der  oben  dargelegten  Weise  erreichen  zu 
können,  bemerkte  aber  bei  Versuchen  in  freier  Luft  sehr  bald,  daß  der 
Schwanz  in  der  Flugrichtung  den  Apparat  sehr  empfindlich  gegen  vertikale 
Schwankungen  der  Windrichtung  machte,  ihn  leicht  dazu  brachte,  vorn 
in  die  Höhe  zu  schießen,  was  zum  Verlust  seiner  Geschwindigkeit  und 
zum  Absturz  führte.  Man  wendete  daher  ein  Radikalmittel  an  und  ließ 
den  Schwanz  ganz  weg,  zumal  man  erkannt  hatte,  daß  die  Tragfläche 
an  und  für  sich  schon  das  Bestreben  hat,  sich  in  eine  bestimmte  Richtung, 
die  von  der  Lage  des  Schwerpunkts  und  der  Form  der  Fläche  abhängt, 
einzustellen.  (Für  ebene  rechteckige  Flächen  ist  hierfür  das  Avanzinische 
Gesetz  maßgebend,  nach  dem  der  Schnittpunkt  des  Widerstandes  mit  der 
Fläche  „(0,2  +  0,3  sin  a)  mal  die  Erstreckung  der  Fläche  in  der  Flugrich- 
tung"  von  der  vorderen  Kante  der  Fläche  entfernt  ist,  wobei  <x  den  Einfalls- 
winkel bedeutet,  also  bis  zu  1  ö  dieser  Erstreckung  dem  Rande  sich  nähern 
kann.  Für  gekrümmte  Flächen  gelten  natürlich  andere  Gesetze,  die  nicht 
einmal  qualitativ  mit  dem  Avanzinischen  übereinzustimmen  brauchen.) 
Man  ging  sogar  noch  weiter;  man  empfand  das  Bestreben  des  Apparates, 
den  Drehungen  der  Einfallsrichtung  der  Luft  zu  folgen,  überhaupt  als  lästig 
(erscheint  uns  ja  doch  auch  der  Flug  eines  Vogels  um  so  stabiler,  je  ruhiger 
seine  Längsachse  bleibt)  und  konstruierte  nach  abwärts  konkave  Flächen 
absichtlich  so,  daß  sie  diese  Eigenschaft  möglichst  wenig  zeigten.  Von 
anderer  Seite  wurde  aber  gegen  alle  konkaven  Flächen  Front  gemacht, 
da  man  fühlte  und  auch  experimental  bestätigt  fand,  daß  diese  dazu  neigen, 
nach  unten  umzukippen  und  auf  dem  Rücken  weiterzufliegen.  Ohne  klar 
zu  erkennen,  was  der  Grund  des  Gefährlichen  dabei  ist,  glaubte  man,  sie 
schlechtweg  verwerfen  zu  müssen,  und  verlangte  konvexe  Flächen.  Die 
Praktiker  folgen  darin  allerdings  nicht,  aus  dem  einfachen  Grunde,  we:l 
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konvexe  Flüchen  viel  zu  ungünstige  Tragwirkung  ergeben  l).  So  liegen 
die  Dinge  gegenwärtig.  Der  Grund,  weshalb  man  zu  keiner  klaren  Einsicht 
der  für  die  Stabilität  maßgebenden  Faktoren  kam,  war  der,  daß  man  es  ver- 
säumte, unter  Anwendung  der  erwähnten  Grundgesetze  der  Mechanik 
fester  Körper  sich  davon  Rechenschaft  zu  geben,  welche  Bedingung  denn 
in  der  Lage  der  Widerstände  erfüllt  sein  muß,  damit  der  Körper  keine 
unvorhergesehene  Gleichgewichtslage  hat.  Man  unterließ  es,  die  Gesamt- 
heit der  Widerstände  zu  betrachten,  die  bei  allen  möglichen  in  der  Sym- 
melrieebene  erfolgenden  Bewegungen  auftreten.  Die  schon  erwähnten 
V  orurteile  taten  dazu  das  Ihrige,  den  Blick  zu  trüben.  Viele  verfallen  auch 
in  den  Fehler,  sich  die  Aufgabe  durch  Zerlegen  der  Kräfte  zu  erschweren, 
statt  durch  möglichstes  Zusammenfassen  zu  erleichtern.  Die  folgenden 
Bemerkungen  über  einige  wenige  Erscheinungen  der  Literatur,  die  für 
unsere  späteren  Aufstellungen  Interesse  haben,  werden  das  Gesagte  klarer 
erkennen  lassen. 

A.  Einiges  über  einschlägige  Literatur. 

A.  v.  Parseval  behandelt  in  seiner  „Mechanik  des  Vogelfluges"  (1889) 
S.  94  den  Fall,  daß  sämtliche  Flächen  einer  Flugmaschine  in  einer  Richtung 
laufen,  und  kommt,  da  er  das  Avanzinische  Gesetz  von  «1er  Abhängigkeit 
der  Lage  des  Widerstandes 2)  von  dem  Einfallwinkel  unbeachtet  läßt, 
zu  dem  in  solchem  Sinne  unrichtigen  Schluß,  daß  ein  derartiges  System 
flugunlauglich  sei.  In  dem  Glauben,  es  komme  darauf  an,  daß  der  Körper 
möglichst  jederzeit  den  Schwankungen  der  Bewegsrichtung  folge,  gibt 
er  als  stabile  Anordnung  die  Kombinierung  zweier  Flächen,  von  denen 
die  hintere  (der  Schwanz)  einen  kleineren  Einfallwinkel  der  Luft  besitzt 
als  die  vordere;  dadurch  wird  bei  Abweichungen  der  Einfallrichtung  von 
der  stationären  eine  Verschiebung  des  Widerstandes  im  selben  Sinne  bewirkt, 
wie  ihn  das  Avanzinische  Gesetz  fordert.  Die  Anordnung  läuft  also  auf 
eine  Vergrößerung  des  durch  dieses  Gesetz  gekennzeichneten  Verschieben» 
des  Widerslandes  mit  der  Änderung  des  Einfallwinkels  hinaus.  Daß  dies 
nicht  zweckdienlich  ist,  werden  wir  später  sehen,  und  wird  auch  durch  den 
vollständigen  Mißerfolg  der  wohl  in  diesem  Sinne  unternommenen  Ver- 
suche v.  Parsevals  und  Sigsfelds,  Gleitflieger  zu  stabilem  Flug  zu  bringen, 
bewiesen. 

Eine  der  umfangreichsten  Publikationen  über  das  Thema  dürfte  die» 
in  den  „Hamburger  naturwissenschaftlichen  Abhandlungen"  erschienene 
Arbeit  von  Prof.  Dr.  Fr.  Ahlborn  sein:  ,,Cber  die  Stabilität  der  Flug- 
apparate" (1897).  Da  hierin  Ahlhorn  in  einem  wesentlichen  Punkte  von 
einer  falschen  Annahme  ausgeht,  kommt  er  auch  in  wesentlichen  Punkten 

'i  Mittlerweile  rmiRr  I'!uL«-<-linik.r  ilntn  ttb*r»eiraiw».  «erui:«ier.i  einen  T.  jI  der  TravtUrhen  konvex 

in  k-..*t»lten  |  Hierin!,  Ktrieli-WeUl, 
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zu  unrichtigen  Schlußfolgerungen.  Dieser  Autor  führt  nämlich  in  seine 
Betrachtungen  den  Begriff  „Epizentrum"  ein,  worunter  er  den  Schnitt- 
punkt der  durch  den  Schwerpunkt  des  Apparates  gehenden  Senkrechten 
mit  der  Tragflache  versteht,  und  behauptet,  der  Apparat  sei  dann  im 
Gleichgewicht,  wenn  der  Widerstand  durch  das  Epizentrum  gehe.  Aber 
nach  den  Sätzen  der  Mechanik  erfährt  der  Körper  so  lange  eine  Drehung, 
als  der  Widerstand  nicht  durch  den  Schwerpunkt  geht;  denn  außer  dem 
Widerstand  der  Luft  wirkt  nur  noch  eine  Kraft  auf  den  Körper,  die  Schwere, 
und  diese  kann,  weil  stets  im  Schwerpunkt  angreifend,  einem  Drehmoment 
des  Widerstandes  nie  entgegenwirken.  Der  Körper  ist  also  solange  nicht 
im  Gleichgewicht,  als  der  Widerstand  nur  durch  das  Epizentrum  geht. 
So  kommt  Ahlborn  zu  unrichtigen  Folgerungen,  z.  B.  daß  durch  Vergrö- 
ßern der  Entfernung  des  Schwerpunkts  von  der  Tragfläche  die  Stabilität 
dadurch  wachse,  daß  bei  vollzogenen  Drehungen  des  Körpers  die  ihn 
zurückdrehenden  Momente  größer  würden.  Bei  dieser  Sachlage  besteht 
kein  Grund,  den  Begriff  des  Epizentrums  beizubehalten;  ich  mußte  dies 
kurz  motivieren,  da  Ahlborn  selbst  vor  nicht  langer  Zeit  Veranlassung 
nahm,  auf  seine  Abhandlung  zu  verweisen. 

Oberingenieur  A.  Samuelson  berichtet  in  einem  Aufsatze  „Der  auto- 
matische Flug  mittels  des  Kress- Fliegers"  („JH.  Aer.  Mitt."  1890  S.  2—6) 
über  Versuche,  einen  stabilen  Flug  mittels  Penaud-Schwanzes  (man 
nennt  so  einen  Schwanz,  der  in  der  Bewegungsrichtung  des  stationären 
Fluges  liegt)  zu  erreichen  und  sagt  :  „Eine  solche  Einstellung  (des  Schwan- 
zes in  die  Bewegungsrichtung)  mit  der  nötigen  Genauigkeit  schien  mir 
indessen  nach  den  Versuchen  nicht  möglich  zu  sein...."  und  erwähnt 
dann  eine  Anordnung,  die  eine  leichte  Beweglichkeit  des  Schwanzes 
(Elastizität)  zuläßt  und  die  Stabilität  des  Apparates  fördert,  ohne  daß 
er  dafür  eine  Erklärung  gibt.  Wir  werden  dies  später  zu  erörtern 
haben. 

Was  Herr  Ingenieur  W.  Kress  in  der  „Zeitschrift  für  Luftschiffahrt 
und  Physik  der  Atm.'4  1896  Seite  6'ifT.  „über  die  Stabilität  des  Drachen- 
fliegers in  ruhiger  und  bewegter  Luft"  sagt,  genügt  nicht  und  ist  zum  Teil 
unrichtig.  Er  sagt  nämlich  Seite  68  unten:   wenn  nicht  glücklicher- 
weise zwei  wichtige  Faktoren  diesem  gefährlichen  Bestreben  (dem  Auf- 
bäumen) sofort  automalisch  entgegenwirken  würden;  denn  in  dem  Moment, 
in  dem  der  Apparat  anfängt,  eine  schräg  nach  aufwärts  gerichtete  Lage 

anzunehmen,  verschiebt  sich  der  Schwerpunkt  nach  vorne   Wenn 

sich  aber  der  Schwerpunkt  nach  vorne  und  der  Druckmittelpunkt  nach 
rückwärts  (letzteres  nach  dem  Avanzi irischen  Gesetz)  verschoben  haben, 
so  ist  es  selbstverständlich,  daß  der  Drachenflieger  gezwungen  wird,  sich 

mit  dem  Kopf  wieder  nach  abwärts  zu  neigen  "    Der  erste  der  zwei 

Faktoren,  die  Verschiebung  des  Schwerpunkts  nach  vorne,  existiert  nicht, 
(aus  der  Zeichnung,  die  Kress  dazu  gibt,  ersieht  man,  wie  er  zu  der  Annahme 
kam;  er  gibt  in  der  zweiten  Stellung,  überhaupt  in  allen  Stellungen  des 
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Flugkörpers  den  Widerstand  ebenfalls  senkrecht  nach  oben,  wahrend  er 
senkrecht  zur  Tragfläche  bleibt)  und  der  andere  Faktor,  die  Verschiebung 
des  Widerstandes,  wirkt  im  allgemeinen  nicht  sofort. 

Derartige  kleinere  Auslassungen  über  Stabilität  könnten  noch  mehr 
angeführt  werden,  doch  sind  sie  alle  nicht  allgemein  genug  gehalten  und 
treffen  das  Wesen  der  Sache  nicht.  Indessen  ist  es  schon  Verschiedenen 
gelungen,  Apparate  zu  konstruieren,  die  beim  Flug  sogar  im  Wind  eine 
gute  Stabilität  besitzen,  und  damit  praktisch  zu  beweisen,  daß  die  noch 
vor  einem  Jahrzehnt  allgemeine  Ansicht,  daß  ein  Flugapparat  wie  auf 
einer  Degenspitze  balanciert  werden  müsse,  glücklicherweise  irrig  ist. 
Außer  W.  Kress,  dessen  Apparat  allerdings  nach  seinen  eigenen  Aussagen 
mit  der  Nase  auf-  und  abkippt  und  sich  in  seitlichen  Schlangenlinien 
bewegt,  gibt  z.  B.  Herr  Hauptmann  Kiefer  in  dem  Jahrgang  1902  der 
,,111.  Aer.  Mitt."  S.  82ff.  die  Beschreibung  eines  Apparates,  der  sich 
in  vielen  Flügen  bei  windigem  Wetter  stets  stabil  zeigte;  aber  auf 
die  Theorie  geht  er  nicht  ein.  Uber  den  Apparat  sagt  er:  „Er  bestand 
aus  einer  eigentlichen  Tragfläche  und  zwei  leicht  aufgedrehten  (ge- 
meint ist,  hinten  nach  der  obern  Seite  der  Tragfläche  gedrehten) 
Schwungfedern  auf  jeder  Seite,  nebst  einer  kurzen  vertikal  elastischen 
Schwanzfläche." 

Endlich  möge  eine  Arbeit  Erwähnung  linden,  die  sich  zwar  nicht  mit 
der  Stabilisierung  des  Fluges  beschäftigt,  die  aber  das  Problem  ausführ- 
lich behandelt:  Welche  Bahnen  beschreiben  Flugkörper,  die  zur  Bewe- 
gungrichtung immer  dieselbe  Lage  bewahren,  für  die  also  die  Luft  einen 
konstanten  Einfallwinkel  hat?  Es  ist  die  Abhandlung  von  Joukowsky 
„Vom  Schweben  der  Vögel"  (mitgeteilt  in  der  Moskauer  mathem.  Gesell- 
schaft 1891),  von  der  mir  durch  die  Güte  des  Herrn  Prof.  Dr.  Finsterwalder 
eine  deutsche  Übersetzung  zur  Verfügung  stand.  Von  dem  Inhalt  dieser 
Abhandlung  wird  später  ausführlicher  die  Hede  sein. 

B.  Theorie  der  Stabilität  von  Flugapparaten. 

Den  eigentlichen  Untersuchungen  möge  eine  Einteilung  der  Stabilität 
vorausgeschickt  werden,  die  eine  klare  Einsicht  in  die  Verhältnisse  wesent- 
lich erleichtern  dürfte.  Von  einem  Flugapparat  ist  zunächst  zu  verlangen, 
daß  er  bei  ruhiger  Luft,  dann  aber  auch,  daß  er  bei  bewegter  Luft  eine 
hinreichende  Stabilität  besitzt.  Zur  Stabilität  bei  bewegter  Luft  sind 
offenbar  alle  Anforderungen  zu  erfüllen  wie  bei  ruhiger  Luft;  außerdem 
aber  auch  noch  besondere,  die  sich  auf  die  Einwirkung  von  Schwankungen 
der  Windrichtung  und  einzelner  Windstöße  beziehen.  Es  sind  zu  unter- 
scheiden vertikale  und  seitliehe  Stabilität.  Es  muß  ferner  die  Lage  des 
Flugkörpers  zur  Bewegungsrichtung  stabil  sein,  ebenso  die  gewünschte 
Bewegungsform,  also  in  der  Hegel  der  geradlinige  Flug.  Daraus  ergibt  sich 
folgende  Gliederung:  r 


Vertikale  Stabilität. 

I.  In  ruhiger  Luft. 

a)  Stabilität  der  Lage. 

b)  Stabilität  der  Bewegungsform. 
II.  In  bewegter  Luft. 

a)  Stabilität  der  Lage  (Windstöße). 

b)  Stabilität  der  Bewegungsform  (Schwankungen    der  Wind- 

richtung). 

Seitliche  Stabilität. 

I.  In  ruhiger  Luft. 

a)  Stabilität  der  Lage. 

b)  Stabilität  der  Bewegungsform. 
II.  In  bewegter  Luft. 

a)  Stabilität  der  Lage  (Windstöße). 

b)  Stabilität  der   Bewegungsform   (Schwankungen  der  Wind- 

richtung). 

Vertikale    Stabilität    der    Lage    in     ruhiger  Luft. 

Um  den  Betrachtungen  den  Charakter  der  Allgemeingültigkeit  zu 
wahren,  mögen  zunächst  über  den  Flugkörper  selber  keine  weiteren  Vor- 
aussetzungen gemacht  werden,  als  daß  er  eine  Symrnetrieebene  besitzt. 
Bewegt  sich  nämlich  irgend  ein  Körper  durch  die  Luft  —  es  ist  in  diesem 
Abschnitt  nur  von  geradliniger  Bewegung  die  Hede  und  man  kann  also 
auch  den  Körper  in  Ruhe  und  von  einem  Luftstrom  aus  bestimmter  Rich- 
tung getroffen  denken;  diese  Vorstellungsweise  ist  in  vielen  Fällen  be- 
quemer — ,  so  erleidet  er  Widerstände,  die  im  allgemeinen  weder  in  die 
Bewegungsrichtung  fallen,  noch  auch  eine  gemeinsame  Resultierende  be- 
sitzen. Besteht  aber  der  Körper  aus  zwei  symmetrischen  Hälften,  so  lassen 
sich  die  Widerslände,  die  bei  einer  in  der  Symmetrieebene  erfolgenden 
Bewegung  auftreten,  paarweise  so  zusammenfassen,  daß  aus  ihnen  nur 
Widerstände  resultieren,  die  in  der  Symrnetrieebene  verlaufen.  Alle  diese 
in  der  Symmetrieebene  liegenden  Widerstände  kann  man  zu  einem  einzigen 
in  der  Symmetrieebene  liegenden  Widerstand  zusammenfassen.  Nimmt  man 
an,  daß  die  Lage  der  Widerstände  irgend  welcher  Flächen  unabhängig  ist 
von  der  Geschwindigkeit  der  Bewegung,  und  daß  die  Größe  aller  Wider- 
stände in  irgend  einem,  aber  durchweg  in  demselben  Grade  von  ihr  ab- 
hängt, so  folgt,  da  die  Größenänderung  der  Komponenten  nach  dem- 
selben Verhältnis  auf  die  Lage  ihrer  Resultanten  keinen  Einfluß  hat.  daß 
zu  jeder  Bewegungsrichtung  in  der  Symmetrieebenc  ein  Gesamtwiderstand 
von  bestimmter  Lage  gehört.  Fixiert  man  in  der  Symmetrieebene  eine 
Gerade  (g  der  Fig.  1),  bezeichnet  den  Winkel,  den  die  Bewegungsrichtung 
des  Körpers  mit  ihr  bildet,  mit  t  (unter  Bewegungsrichtung  ist  im  folgen- 


Digitized  by  Google 


den,  wenn  nicht  ausdrücklich  anders  bemerkt,  immer  die  der  umgebenden 
Luft  in  bezug  auf  den  Körper  bzw.  die  des  Körpers  in  bezug  auf  die  um- 
gebende Luft  verstanden),  und  nennt  den  Winkel,  den  der  Widerstand 
(darunter  sei  von  nun  an  immer  der  Gesamtwiderstand  verstanden)  mit 
der  Bewegungsrichtung  einschließt,  so  ist  'f  eine  eindeutige  Funktion 
von  1.  Diese  Funktion  ist  für  einen  gegebenen  Apparat  durch  dessen  Bau- 
weise bestimmt  und  entweder  durch  den  Versuch  festzustellen,  oder  aus 
der  vollständigen  Kenntnis  der  Luftwiderstandsgesetze  abzuleiten.  Ist  (in 
Fig  1)  die  Bewegungsrichlung  des  Körpers  durch  den  Doppelpfeil,  der 
Widerstand  durch  den  einfachen  angegeben  und  mißt  man  den  Winkel  ? 
von  der  Spitze  des  Doppelpfeils  aus,  so  ist  immer  ?>90°;  00°  ist  die 


Fig.  1. 


ideale  Grenze.  Solider  Gleitwinkel  des  Apparates,  «1.  h.  der  Winkel  der 
Flugbahn  mit  der  Horizontalen.  'l°  betragen,  so  ist  nötig,  daß  der  Schwer- 
punkt in  einem  Widerstand  liegt,  für  den  -f  -  00  0  +  ist .  Liegt  /.  B.  in 
Fig.  1  der  Schwerpunkt  S  im  Widerstand  IV.  so  wird  bei  stationärem 
Fluge  die  zu  W  senkrechte  h  in  die  Horizontale  fallen  müssen.  damit  IV 
und  das  Apparatjfcwiehl  P  entgegengesetzt  gleich  sein  können  (was  Be- 
dingung fü-  den  stationären  Flug  ist).  ^  wird  also  (-i  — 90)°  beiragen. 
Liegt  der  Schwerpunkt  in  dem  Widerstand  des  kleinsten  so  sinkt  der 
Körper  unter  dem  für  ihn  kleinstmöglichen  Neigungswinkel  seiner  Bahn 
mit  der  Horizontalen.  In  einem  bestimmten  Widerstand  kann  man  den 
Schwerpunkt  beliebig  verschieben,  ohne  daß  dadurch  der  Gleitwinkel 
des  stationären  Fluges  geändert  wird,  wohl  aber  kann  dadurch  die  Sta- 

V    Kruft«  sind  in  ilvn  l-'iipirori  dunl«« r<r  Him-Ii  nnfatliv  Pf«il.\  ltr»i'jfuiic*r.i'litini!:»n  <lun-!i  I>o|>j»-]|if.-il<- 
<Urir«.<lp|l(. 
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bilität  geändert  werden.  Zum  Verständnis  des  folgondcn  denke  man  sich 
die  Symmetricebene  mit  allen  Widerstünden  bedeckt^die  in  ihr  auftreten, 
wenn  man  die  Bewegungsrichtung  stetig  sich  ändern  läßt,  bis  sie  schließlich 
eine  Drehung  von  360°  vollführt  hat,  d.  h.  man  denke  sich  die  Gesamt- 
heit der  Widerstände  als  ein  dem  Körper  eigenes  Gebilde  in  der  Symmetrie- 
ebene aufgezeichnet.  Fortsetzung  folgt. 

* 

Zum  50jährigen  Militärjubiläum  des  Grafen  Zeppelin. 

Von  v.  Duveiinoy,  Oberstleutnant  a.  D.') 

General  der  Kavallerie  Ferdinand  Adolf  August  Heinrich  Graf  von 
Zeppelin  wurde  am  8.  Juli  1838  zu  Constanz  geboren,  wo  sein  Vater  Guts- 
besitzer war.  Nach  Besuch  der  Real-  und  polytechnischen  Schule  in 
Stuttgart  trat  er  am  21.  Oktober  1855  als  etatmäßiger  Kriegsschüler  in 
die  ehemalige  Kriegsschule  in  Ludwigsburg  ein.  Im  September  1858 
verließ  er  diese  Anstalt  als  Leutnant  im  8.  Infanterieregiment,  wurde  im 
Mai  1859  zum  Ingenieurkorps  und  im  August  desselben  Jahres  als  Ober- 
leutnant zum  General-Quartiermeisterstabe  versetzt.  Als  solcher  wurde 
er  1863  zu  seiner  militärischen  Weiterbildung  nach  Nordamerika  beurlaubt, 
um  dort  am  Sonderbundskriege  teilzunehmen.  Nach  einer  Audienz  beim 
Präsidenten  Lincoln  erhielt  er  einen  Generalpaß  zu  freier  Bewegung  inner- 
halb des  Heeres  der  Vereinigten  Staaten.  Bei  der  Potomac-Armee  war 
er  während  seines  ganzen  Aufenthaltes  Gast  des  Generals  Hoocker,  vor 
Charlestone  teilte  er  das  Zelt  Gilmores,  in  Virginien  war  er  Gast  des  Generals 
Karl  Schurz.  Kr  machte  die  Gefechte  bei  Frederiksburg  und  bei  Ashby- 
Gap  in  Virginien  mit.  Bei  dem  zuletzt  genannten,  in  dem  Pleasanton  gegen 
Stuart  führte,  begleitete  er  einen  Reiterangriff  außerhalb  der  Flanke, 
wagte  sich  dabei  zu  weit  vor  und  wurde  von  einem  Trupp  südstaatlicher 
Reiter  unter  fortwährendem  Schießen  verfolgt.  Er  verdankte  es  nur  der 
Schnelligkeit  seines  Pferdes,  daß  er  nicht  gefangen  wurde.  Damals  unter- 
nahm er  in  einem  bei  der  Mississippi-Armee  verwendeten  Fesselballon 
seinen  ersten  Aufstieg.  Sodann  nahm  er  noch  an  der  Belagerung  Charle- 
stones teil.  Graf  Zeppelin  hatte  sich  diesen  Urlaub  erbeten,  um  den  Wert 
eines  Milizheeres  zu  prüfen,  ein  Gedanke,  den  zu  jener  Zeit  bekanntlich 
Rüstow  heftig  verfocht.  —  Er  kehrte  gründlich  geheilt  zurück. 

Im  März  1866  wurde  der  Graf  Hauptmann  und  Flügeladjutant  des 
Königs.  Während  des  Krieges  1866  nahm  er  an  den  Gefechten  bei 
AschafTenburg,  Tauberbischofsheim  und  Würzburg  teil.  Seit  1869  ist  er 
mit  Isabella  geborener  Freiin  v.  Wolff  verheiratet  und  hat  eine  einzige 
Tochter. 


M  Hit  CunfhmiffUtiK  iU>*  Vrrf.  mu-li  «Irin  Milil.  W.mIi.ti-BIhM, 
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Während  dos  Deutsch-Französischen  Krieges  war  er  Generalstabs- 
offizier der  württembergisehen  Reiterbrigade.  Sein  damaliger  kühner 
Patrouillenritt  hat  ihn  weit  über  die  deutsche  Armee  hinaus  berühmt 
gemacht.  Ich  kann  es  mir  jedoch  nicht  versagen,  diesen  Ritt  im  Interesse 
der  jüngeren  Leser  etwas  genauer  zu  schildern,  als  das  Generalstabs- 
werk dies  tut,  und  zwar  nach  den  mir  vom  Grafen  gütigst  überlassenen 
Aufzeichnungen.  Die  württembergische  Kavalleriebrigade  hatte  ihre  Mobil- 
machung früher  als  die  übrigen  Truppen  der  Felddivision  bewerkstelligt 
und  war  bis  zu  deren  Eintreffen  im  Aufmarschgelände  der  badischen 
Felddivision  unterstellt,  lag  aber  in  zweiter  Linie.  Arn  Abend  des  23.  Juli 
besprach  der  Chef  des  Generalstabes  der  badischen  Felddivision,  Oberst- 
leutnant v.  Leszczynski,  mit  den  in  Karlsruhe  versammelten  General- 
stabsoffizieren die  Lage.  Ks  ergab  sich  die  Notwendigkeit,  festzustellen, 
was  südlich  der  Lauter  vorgehe.  Kino  gewaltsame  Erkundung  sollte  ver- 
mieden werden,  weil  zu  fürchten  war,  daß  die  Franzosen  das  Zurückgehen 
nach  erreichtem  Zwecke  als  großen  Sieg  ausposaunen  würden.  Der  Graf 
erklärte  sich  bereit,  eine  Erkundungspatrouille  zu  führen,  und  erhielt  den 
Auftrag,  zu  ermitteln,  ob  Mac  Mahon  zum  Einbruch  in  die  Pfalz  aufmar- 
schiere und  ob  eine  dritte  Division  bei  seinem  Korps  sei,  da  man  bisher 
nur  Truppen  der  1.  und  2.  Divison  festgestellt  hatte.  Hierauf  wurden  ihm 
von  den  zunächst  der  Grenze  liegenden  badischen  Dragonern  vier  Offiziere, 
der  Premierleutnant  v.  Wechmar  und  der  Leutnant  v.  Yiliez  vom  Leib- 
dragonerregiment  und  die  Leutnants  Winsloe  und  v.  Geyling  des  'A.  Dra- 
gonerregiments Prinz  Karl  sowie  sieben  Mann  beider  Regimenter  unter- 
stellt und  der  Aufbruch  auf  den  2\.  Trüb  festgesetzt. 

Nach  kurzern  Ritt  überschritt  die  kleine  Schar  die  eigene  \  orposten- 
linie  und  erreichte  die  Grenze  durch  den  Uienwald  bei  Lauterburg.  Das 
Tor  dieser  sogenannten  Festung  stand  offen,  die  Zugbrücke  war  herunter- 
gelassen. Die  kleine,  aus  Douaniers  und  Gendarmen  bestellende  Besatzung 
wurde  völlig  überrascht;  das  Städtchen  im  Galopp  unter  Hurrageschrei, 
den  Säbel  in  der  Auslage  vorwärts,  durchritten.  Es  war  Sonntag,  und  eine 
große  Zahl  von  Kirchgängern  unterwegs.  Sie  starrte  erstaunt  den  kühnen 
Reitern  nach,  die,  ebenso  schnell  wie  sie  gekommen  waren,  durch  das  jen- 
seitige Tor  wieder  verschwanden.  Nach  Zerstörung  der  Telegraphenleitung 
ging  es  weiter,  bis  die  große  Hitze  gegen  Mittag  eine  kurze  Rast  bei  Nee- 
weiler  nötig  machte.  I  m  5  I  hr  erreichte  die  Patrouille  Trimbach,  wo  im 
Dorfwirtshause  getanzt  wurde.  Die  Einwohner  brachten  bereitwillig  Er- 
frischungen heraus;  die  Pferde  wurden  umgesattelt  und  getränkt.  E)er 
Graf,  mit  dem  Abschneiden  des  die  Proklamation  Napoleons  enthallenden 
Maueraiisehlags  beschäftigt,  sah  sich  plötzlich  von  zwei  vom  entgegenge- 
setzten Dorfeingange  kommenden  Reitern,  einein  Gendarmen  und  einem 
Lancier,  angegriffen.  Auf  seinen  Ruf  eilten  seine  Begleiter  herbei,  aber  sein 
Pferd  war  schon  durch  einen  Lanzenstich  verwundet  und  gebrauchsunfähig 
geworden.  Der  Graf  gab  dem  Lancier  einen  Hieb  über  den  Kopf  und  über- 
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wies  ihn  den  Nachfolgenden  durch  Zufruf.  Doch  gelang  es  dem  Lancier 
unter  Zurücklassung  seines  Pferdes  in  ein  Bauernhaus  zu  entkommen, 
während  der  Graf  sich  gegen  den  Gendarmen  wandte  und  dessen  Pferd 
am  Zügel  faßte,  worauf  sich  dieser  ergab.  In  seiner  Tasche  fanden  sich 
wertvolle  Aufschlüsse  gebende  Papiere  vor.  Nachdem  ihm  diese  abgenom- 
men waren,  ließ  man  ihn  wieder  frei.  Sein  Pferd  hatte  der  Graf  bestiegen, 
aber  beim  ersten  Graben,  den  es  springen  sollte,  Hol  es  hinein.  Nun  bestieg 
Zeppelin  das  Lancierpferd,  und  es  ging  weiter  auf  die  Station  Hunspach 
der  Eisenbahn  Weißenburg — Hagenau  zu,  wo  die  Batterien  des  Tele- 
graphenapparates zerstört  und  die  Drähte  durchschnitten  wurden.  Bei 
einem  darauffolgenden  kurzen  Halt  entschloß  sich  der  Graf,  den  jüngsten 
Offizier,  Leutnant  v.  Geyling,  mit  zwei  Dragonern  und  der  Meldung  der 
bisherigen  Erlebnisse  nach  Karlsruhe  zurückschicken.  Das  Pferd  des  Gen- 
darmen und  sein  eigenes  verwundetes  wurden  mitgegeben.  Geyling  schlug 
den  Weg  über  die  Bienwaldmühle  ein,  verbarg  sich  im  Walde  vor  einer 
feindlichen  Schwadron,  erfuhr  in  Schleithal,  daß  die  Bienwaldmühle  vom 
Gegner  besetzt  sei,  sprengte  jedoch  im  Schutze  der  Dunkelheit  an  dem 
Posten  vorbei,  indem  er  ihm:  „Ron  jour,  Messieurs"  zurief.  Die  Franzosen 
erholten  sich  erst,  von  ihrem  Erstaunen,  als  die  Patrouille  schon  ein  gutes 
Stück  entfernt  war,  und  sandten  einige  fehlgehende  Schüsse  nach.  Die 
Deutschen  hatten  inzwischen  schon  den  heimatlichen  Boden  unter  sich. 

Die  Patrouille  des  Grafen  hatte  unterdessen  im  Abenddunkel  die 
Straße  Sulz— Weißenburg  überschritten  und  sich  in  einem  hochgelegenen 
Gehölz  zur  kurzen  Nachtruhe  eingerichtet.  Mit  dem  ersten  Tagesgrauen 
ging  es  auf  Wörth  weiter,  das  unbesetzt  gefunden  wurde.  Die  Kunde  vom 
Eindringen  der  Patrouille  hatte  sich  wie  ein  Lauffeuer  in  der  Umgegend 
verbreitet;  feindliche  Heiter  streiften  nach  ihr,  und  die  Einwohner  zeigten 
eine  drohende  Haltung.  Infolge  der  großen  Hitze  und  ungenügenden 
Tränkens  waren  die  Pferde  nicht  mehr  so  frisch,  wie  tags  zuvor.  Der  Graf 
hatte  erfahren,  daß  an  den  Nordausgängen  des  Hagenauer  Waldes,  wo 
früher  Infanterie  gestanden  hatte,  nur  noch  Kavallerie  stehe,  ebenso,  daß 
Kolonnen  aller  Waffen  auf  der  Chaussee  Hagenau — Ritsch  über  Reichs- 
hofen marschierten.  Daraus  war  mit  Sicherheit  zu  schließen,  daß  ein  Auf- 
marsch gegen  die  Lauter  nicht  stattfinde,  und  daß  die  dritte  Division 
des  Mac  Mahonschen  Korps,  wenn  sie  überhaupt  bei  ihm  war,  nur  bei 
Hagenau  stehen  konnte.  Da  eine  Einsicht  in  diese  Gegend  nur  von  Westen 
möglich  war,  so  mußte,  um  dorthin  zu  gelangen,  die  Straße  Hagenau— 
Ritsch  durchquert  werden.  Dieses  Wagnis  halte  aber  nur  Aussicht  auf 
Gelingen,  wenn  die  Pferde  zuvor  durch  Tränken  und  Füttern  erfrischt 
wurden.  Alle  kleineren  Wasserläufe  waren  ausgetrocknet,  das  Tränken 
daher  nur  innerhalb  der  Ortschaften  möglich.  Graf  Zeppelin  beschloß, 
nach  dem  Scheuorlenhofe  zu  reiten,  dessen  tiefe  Lage  für  seine  Zwecke 
günstig  war.  Der  nächstgelegene  Ort,  den  man  in  Händen  des  Feindes 
wußte,  war  das  21.,  km  entfernte  Gundershofen.   Es  konnte  also  etwa  eine 
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Stunde  verstreichen,  bis  der  dortige  Gegner  von  der  Anwesenheit  der 
Patrouille  auf  dem  Hofe  erfuhr  und  zur  Stolle  sein  konnte.  Demnach  mußte 
die  Patrouille  in  weniger  als  einer  Stunde  wieder  im  Sattel  sein,  was  zu 
gleichzeitigem  Tränken  und  Füttern  nötigte  und  das  Ausstellen  von  Vedetten 
nicht  zuließ.  Zur  Abwehr  feindlicher  Kavalleriepatrouillen,  die  nicht  über 
acht  Pferde  stark  beobachtet  worden  waren,  waren  alle  Maßregeln  getroffen. 

Während  der  Graf  in  dem  etwas  abseits  von  den  übrigen  Gehöften 
liegenden  Wirtshause  mit  den  Offizieren  ihr  Verhalten  im  Fall  eines  Angriffs 
besprach,  —  nämlich  jeder  Offizier  sollte  mit  seiner  Ordonnanz  in  anderer 
Richtung  die  Grenze  zu  erreichen  suchen  —  rief  der  vor  dem  Wirtshause 
stehende  Posten  heraus,  da  er  zwei  Chasseurs  ä  eheval  schießend  vorüber- 
galoppieren sah.  Diesen  folgten  bald  weitere  acht  Mann:  es  waren  Spitze 
und  Vortrupp  einer  Eskadron  des  12.  Chasscurregiments  der  Brigade 
Bernis  in  Reichshofen.  Dorthin  hatten  berittene  Gendarmen  die  Anwesen- 
heit der  Patrouille  in  Wörth  am  frühen  Morgen  gemeldet,  und  General 
Bernis  hatte  zwei  Eskadrons  ausgesandt,  um  die  Patrouille  aufzuheben. 
Der  zuerst  herausgetretene  Leutnant  v.  \  iliez  sandte  vom  Hoftor  aus  der 
anscheinend  fliehenden  Abteilung  einige  Revolverschüsse  nach  und  wollte 
sehen,  wohin  sie  sich  wende,  als  sie  plötzlich  wieder  Front  machte  und  aus 
entgegengesetzter  Richtung  der  Rest  der  Eskadron  herangaloppierte. 
Nun  entspann  sich  auf  dem  kleinen  Hofe  des  Wirtshauses  ein  kurzes,  aber 
sehr  lebhaftes  Feuergefecht.  Der  Führer  der  Avantgardenzuges,  der  seine 
Leute  wiederholt  durch  Zurufe  anfeuerte,  fiel,  fast  gleichzeitig  wurde  Leut- 
nant Winsloe  tödlich  verwundet,  nachdem  er  die  Aufforderung,  sich  zu 
ergeben,  zurückgewiesen  hatte;  der  leicht  verwundete  \  iliez  und  v.  Wechmar 
waren  umringt  und  so  gezwungen,  sich  mit  den  Dragonern  zu  ergeben. 
Die  noch  in  der  Scheune  stehenden  Pferde  waren  teils  tot,  teils  verwundet. 
Der  Graf,  der  bisher  über  die  verriegelte  untere  Türhälfte  des  Wirtshauses 
auf  die  Franzosen  gefeuert  hatte,  gelangte  darauf  durch  den  rückwär- 
tigen Ausgang  ins  Freie,  bestieg  ein  dort  von  einer  alten  Frau  gehaltenes 
lediges  Chasscurpferd,  rief  dem  Leutnant  v.  Viliez  noch  zu:  „Retten  sie 
sich,  es  ist  nichts  mehr  zu  machen"  und  galoppierte  den  Hang  hinauf. 
Er  sprengte  durch  ein  kleines  Gehölz,  das  die  ihn  verfolgenden  Chasseurs 
umritten,  und  gewann  hierdurch  Vorsprung,  so  daß  diese  die  Verfolgung 
aufgaben.  Nach  Durchquerung  eines  anderen  Waldstücks  stieß  er  auf  die 
andere  Eskadron,  die  infolge  des  Schießens  herbeigeeilt  war.  Diese  um- 
stellte das  Waldstück  mit  Vedetten.  Nach  Verlauf  von  fünf  Stunden 
—  nachmittags  5  Uhr  —  schlich  der  Graf  sich  heraus  und  fand  die  Straße 
Reichshofen — Wörth  von  einer  Vedettenreihe  besetzt,  die  ihn  abfangen 
sollte.  Er  sprengte  zwischen  zwei  Vedetten  hindurch,  und  diese  nahmen 
sofort  seine  Verfolgung  durch  das  waldige  Bergland  auf.  Erst  nachts 
11  Uhr,  als  ein  ungewöhnlich  heftiges  Gewitter  losbrach,  ließen  die  Ver- 
folger von  ihm  ab,  und  er  erreichte  über  Windstein  und  Obersteinbach 
glücklich  die  Pfalz.   Am  anderen  Morgen  mußte  er  noch  die  vom  Gegner 
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fleißig  abpatrouillierte  Straße  Weißenburg — Bitsch  eine  Strecke  weit 
benutzen,  traf  aber  um  5  Uhr  auf  bayerische  Vorposten.  Von  da  aus  berich- 
tete er  telegraphisch  über  das  Ergebnis  seiner  Erkundung  nach  Karlsruhe. 
Leutnant  Winsloe  erlag  im  Laufe  dos  Nachmittags  seiner  Verwundung; 
er  war  der  erste  im  Feldzug  gefallene  Offizier,  v.  Wechmar  und  v.  Viliez 
mit  vier  Dragonern  wurden  schon  am  Tage  von  Wörth,  bei  Einnahme 
von  Niederbronn,  wohin  sie  gebracht  worden  waren,  frei,  ein  Gefreiter 
beim  Falle  von  Metz,  die  anderen  zwei  erst  nach  Beendigung  des  Krieges. 

1872  zum  Schleswig-Holsteinschen  Ulanenregiment  Nr.  15  komman- 
diert, 1874  Major  und  etatmäßiger  Stabsoffizier  beim  Dragonerregiment 
Nr.  26,  1879  Oberstleutnant  im  Ulanenregiment  Nr.  19,  wurde  der  Graf 
1882  zum  Kommandeur  dieses  Regiments,  1885  zum  Militärbevollmäch- 
tigten in  Berlin  und  im  folgenden  Jahre  zum  Kommandeur  der  27.  Kavalle- 
riebrigade ernannt.  1887  trat  er  unter  Belassung  in  der  Stellung  als  Flügel- 
adjutant in  den  diplomatischen  Dienst  über  als  außerordentlicher  Gesandter 
und  bevollmächtigter  Minister  am  preußischen  Hofe,  1888  Generalmajor, 
am  13.  Januar  1890  Kommandeur  des  30.  Kavalleriebrigade  und  im  Novem- 
ber desselben  Jahres  Generalleutnant,  wurde  er  im  Dezember  in  Geneh- 
migung seines  Abschiedsgesuches  zur  Disposition  gestellt.  1905  erhielt 
er  den  Charakter  als  General  der  Kavallerie. 

Seine  Versuche  auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  sind  ja  unsern 
Lesern  bekannt,  so  daß  sie  nur  kurz  erwähnt  zu  werden  brauchen.  Vordem 
belagerten  Paris  kam  der  Graf  zuerst  auf  den  Gedanken,  ein  lenkbares 
Luftschiff  zu  bauen.  Der  Gedanke  hatte  bei  seiner  Verabschiedung  schon 
greifbare  Gestalt  angenommen,  und  von  da  bis  1892  wurden  die  Konstruk- 
tionszeichnungen für  Flugschiff  Nr.  1  entworfen;  er  entschied  sich  hierbei 
für  das  sogenannte  starre  System,  d.  h.  ein  ganz  aus  Aluminium  herge- 
stelltes Gestell,  das  in  seinem  Inneren  besondere  Gasbehälter  enthält. 
Um  Beschädigung  bei  Landungen  zu  verhüten,  solange  die  Konstruktion 
nicht  vollkommen  feststand,  mußte  eine  schwimmende  Halle  erbaut  werden, 
und  der  Graf  wählte  hierfür  den  am  Bodensee  gelegenen  Ort  Manzell. 
Im  Sommer  1900  war  das  erste  Flugschiff  fertig.  Drei  Flugversuche  vom 
Juli  bis  Oktober  bewiesen,  daß  die  Frage  der  Lenkbarkeit  gelöst  sei.  Leider 
verunglückte  das  Luftschiff  durch  einen  nicht  aufgeklärten  Zufall  in  der 
Halle,  es  brach  mitten  durch;  W:iederherstellungsversuche  erschienen 
zwecklos.  Der  Graf  ging  sofort  an  die  Erbauung  eines  zweiten  Flugschiffes, 
unter  Benutzung  der  gewonnenen  Erfahrungen,  aber  die  Aufbringung 
der  Geldmittel  dauerte  fünf  Jahre.  Die  wesentlichste  Verbesserung  bestand 
in  Verstärkung  der  Motorkraft  bei  nahezu  gleichem  Gewicht.  Jede  der 
beiden  Gondeln  erhielt  eine  Maschine  von  85  Pferdekräften  bei  400  kg 
Gewicht.  Der  erste  Flugversuch  lieferte  infolge  ungünstiger  Windver- 
hältnisse kein  wesentliches  Ergebnis.  Beim  zweiten,  am  17.  Januar  1906 
unternommenen  Versuche  herrschte  oben  eine  von  unten  nicht  beobachtete 
Windströmung  von  über  15  m  in  der  Sekunde,  der  die  Propeller  nicht 
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gewachsen  waren.  Das  Luftschiff  trieh  landeinwärts  und  landete  in  der 
Gegend  von  Leutkireh,  ohne  Schaden  zu  nehmen.  Die  Möglichkeit  einer 
Landung  zu  Lande  war  also  damit  schon  beniesen,  während  noch  heute  viel- 
fach die  irrtümliche  Meinung  verbreitet  ist,  das  Zeppelinsehe  Flugschiff 
sei  bis  fetzt  außerstande,  anders  als  auf  dem  Wasser  zu  landen.  Da  bei  Leut- 
kireh aber  keine  Vorrichtungen  zu  richtiger  Verankerung  vorgesehen  waren, 
so  wurde  das  Luftschiff  während  der  Nacht  durch  eine  Gewitterbö  derart 
beschädigt  ,  daß  der  Graf  am  andern  Tage  seinen  Abbruch  anordnen  mußte. 
Damit  schienen  seine  Hoffnungen  begraben  zu  sein. 

Dennoch  gelang  es,  die  notdürftigsten  Mittel  zum  Hau  von  Klugschiff 
Nr.  3  zusammenzubringen.  In  den  unter  dem  mit  einer  starken  Stoffhülle 
überzogenen  Aluminiumgerüst  angebrachten  Gondeln  beiludet  sich  je 
ein  Motor,  der  die  Schrauben  treibt.  Das  hintere  Ende  des  Schiffes  trägt 
zwei  Schwanzflossen,  die  ihm  große  Stabilität  verleihen,  auch  bei  raschem 
Fluge  ein  Stampfen  verhindern.  In  deren  Nähe  sind  die  Seitensteuer, 
vorne  und  hinten  die  Höhensteuer  angebracht,  die  das  Auf-  und  .Wieder- 
steigen ohne  Gas-  oder  Ballastverlust  gestatten.  Wie  wichtig  dieser  Umstand 
für  die  militärische  Brauchbarkeit  des  Ballons  ist,  um  sich  in  jedem  Augen- 
blick der  Beschießung  entziehen  zu  können,  ist  leicht  einzusehen.  Die 
ersten  Aufstieg«»  im  Oktober  1906  brachten  für  jeden  unparteiischen 
Beurteiler  bereits  einen  vollen  Erfolg,  und  die  Technische  Hochschule 
zu  Dresden  verlieh  dem  Grafen  auf  diesen  Erfolg  hin  die  Würde  eines 
Doktoringenieur.  Aber  die  verfügbaren  Mittel  hatten  nur  den  Bau  einer 
nicht  drehbaren  Halle  am  Lande  gestattet,  aus  der  bei  schrägstehendem 
Winde  das  Flugschiff  nur  unter  großer  Gefahr  herauszubringen  war.  Jedoch 
gelang  es  dem  Grafen,  nach  diesen  zweifellosen  Erfolgen,  das  Heich  für 
sein  System  zu  interessieren.  Auf  Anregung  Seiner  Majestät  des  Kaisers 
bewilligte  der  Reichstag  einen  Zuschuß  von  Million,  und  der  Graf  konnte 
nun  an  den  Bau  einer  großen  schwimmenden  Halle  gellen.  Die  Aufstiege 
vom  1\.  bis  30.  September  1907  zeigten  völlig  einwandfrei,  daß  das  Zeppelin- 
sche  Luftschiff  tadellos  der  Steuerung  gehorcht,  seine  Höhenlage  jeden 
Augenblick  verändern  kann  und  daß  es  mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit 
von  mehr  als  50  km,  also  auch  gegen  starke  Winde,  die  Luft  durchfährt, 
somit  an  Schnelligkeit  die  größten  Kreuzer  aller  Marinen  übertrifft.  Die 
Flugdauer  ist  die  größte  bisher  erreichte:  arn  30.  September  war  das  Fahr- 
zeug 8'.»  Stunde  in  den  Lüften  und  hätte  nach  dem  Urteil  aller  Sachver- 
ständigen, entsprechend  seinem  Benzin-  und  Ballaslvorrate  und  dem 
Zustande  seiner  Gashüllen,  noch  mindestens  die  gleiche  Zeit  fahren 
können.  Der  Aufstieg  arn  8.  Oktober  in  Gegenwart  Seiner  Majestät  des 
Königs  von  Württemberg.  Seiner  Kaiserlichen  Hoheit  des  Kronprinzen 
und  des  Erzherzogs  Franz  Salvator  bestätigte  den  endgültigen  Sieg  des 
Zeppelinschen  Systems  über  alle  gegenwärtig  fahrenden  Luftschiffe  der 
Welt  noch  einmal.  Zweifellos  wird  bald  das  geschäftliche  Interesse  zur 
Einrichtung  von  Verkehrslinien  durch  die  Luft  führen.   Die  Entfernung 
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zwischen  London  und  Berlin  beträgt  850  km  Luftlinie,  könnte  also  bei 
günstigem  Winde  in  11  Stunden  zurückgelegt  werden,  während  die  Reise 
jetzt  24  Stunden  dauert.  Die  Hauptbedeutung  der  Zeppelinschen  Er- 
findung liegt  auf  dem  Gebiete  des  Kriegswesens,  da  sein  Fahrzeug  ent- 
sprechend seiner  Größe  das  Abwerfen  von  Geschossen  ermöglicht.  So 
verdankt  das  Deutsche  Reich  der  unermüdlichen  Talkraft  dieses  seltenen 
Mannes  ein  Luftschiff,  um  das  es  alle  anderen  Nationen  mit  Recht  beneiden. 

Den  härtesten  Kampf  hat  der  Graf  jahrelang  nicht  gegen  den  Wider- 
sland der  Luft,  sondern  gegen  das  fast  allgemein  absprechende  Urteil  der 
Mitwelt  geführt,  denn  die  Mehrzahl  hatte  für  seine  teilweisen  Mißerfolge 
nur  ein  mitleidiges  Achselzucken.  Man  hielt  ihn  jahrelang  für  einen 
Schwärmer,  der  einem  unerreichbaren  Trugbilde  nachjage.  Nun  steuert 
er  als  Sieger,  hoch  erhaben  über  dem  menschlichen  Beifall,  in  dem  stolzen 
Bewußtsein,  das  Luftmeer  tatsächlich  zu  beherrschen.  Wieder  einmal 
hat  sich  die  Wahrheit  des  Schillerschen  Wortes  erwiesen: 

„Mit  dem  Genius  steht  die  Natur  in  ewigem  Bunde, 
Was  der  eine  verspricht,  leistet  die  andere  gewiß." 

Möge  es  dem  General,  der  am  21.  Oktober  auf  eine  so  überaus  reiche 
Tätigkeit  zurückblicken  durfte,  vergönnt  sein,  noch  lange  Jahre  dem  deut- 
schen Heere  anzugehören. 

Der  Jatho  -  Flieger. 

Von  F.  W.  OELZB-Hannover. 

Viele  konstruierende  Luftschiffer  machen  im  Laufe  der  Zeit  eine 
Metamorphose  durch,  welche  sie  oft  zu  ganz  andern  Ansichten  bringt. 
So  konstruierte  Santos-Dumont  erst  lenkbare  Ballons,  dann  einen 
Schraubenflieger  und  jetzt  Flugmaschinen,  und  Lilienthal  war  anfänglich 
ein  Anhänger  des  persönlichen  Gleit-  bzw.  Kunstfluges,  um  dann  zum 
Masc hi nenfl uge  ü berzugehe n . 

Auch  Karl  Jatho,  Hannover,  baute  vor  ungefähr  acht  Jahren  zuerst 
einen  Einfläehner  ohne  Kraftantrieb,  einen  sog.  Gleitflieger  von  16  qm 
Fläche,  mit  welchem  er  verschiedene  Proben  und  Versuche  anstellte, 
dann  1902  einen  Dreidecker,  48  qm  Tragfläche  mit  9  bis  12  P.  S.- Buchet- 
Motor,  der  auch  auf  der  Internationalen  Sportausstellung  zu  Berlin  im 
Mai  dieses  Jahres  ausgestellt  war.  Dieser  Apparat  erwies  sich  als  nicht 
ganz  zweckmäßig  und  stabil,  deshalb  schlug  Jatho  den  goldenen  Mittel- 
weg ein  und  führte  den  jetzigen  Zweidecker  aus. 

Dieser  Zweidecker  ist  im  Vergleich  zu  den  früheren  Fliegern  viel 
einfacher  und  stabiler.  Bei  der  Ausführung  wurde  weniger  Gewicht  auf 
äußerste  Leichtigkeit  als  vielmehr  auf  Festigkeit  und  Haltbarkeit  gelegt. 
Infolgedessen  hat  sich  der  jetzige  9  bis  12  P.  S. -Motor  als  ein  wenig  schwach 
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erwiesen  und  wird  wohl  durch  einen  gleichschweren  35  bis  50  P.  S. -Motor 
ersetzt  werden  müssen. 

Die  Flugmaschine  besteht  aus  einer  Gondel  mit  Motor  und  den  Segel- 
und  Steuerflächen. 

Die  Gondel,  die  auf  fünf  Pneumatikrädern  läuft,  ist  ans  Stahlrohr 
hergestellt;  sie  trägt  am  vorderen  Teile  den  Magnaliumsitz  für  den  Steuer- 
mann nebst  der  durch  nur  ein  Lenkrad  betätigten  Höhen-  und  Seiten- 
steuerung und  hinten  den  Kinzylindennotor  nebst  Luftschraube.  Dieselbe 
besteht  aus  zwei  Flügeln  von  3  mm  dickem  Magnaliumblech  mit  Stahl- 
rohrverstärk nng  und  hat  einen  Durchmesser  von  2. 50  im. 

Da  die  Klugmaschine  für  nur  einen  Mann  eingerichtet  ist,  mußte  die 
Steuerung  durch  ein  einziges  Lenkrad  betätigt  werden.    Es  ist  in  praxi 


Drachenflieger  Jatho,  Seitenansicht 


ganz  ausgeschlossen,  daß  ein  Mann,  der  fortwährend  zwei  Hebel  zu  bedienen 
hat,  auch  noch  dem  Gange  des  Motors  usw.  seine  Aufmerksamkeit  zuwen- 
den kann.  Deshalb  wird  die  Höhen-  und  Seitensteuerung  beim  Jathoschen 
Flugapparat  durch  ein  Automobilsteuerrad  bewirkt,  durch  dessen  Drehen, 
wie  üblich,  die  Seitensteuersegol  verstellt  werden.  Nun  läuft  aber  die 
Achsenstange  dieses  Hades  zwangläufig  zwischen  zwei  Laschen,  so  daß 
es  vom  Fahrer  hin  und  hergeschoben  werden  kann;  hierdurch  wird  das 
obere  Horizontalsegcl  mehr  oder  weniger  schräg  gestellt.  Das  Steuerrad 
hat  durch  Federwirkung  das  Bestreben,  sich  so  einzustellen,  daß  das  Höhen- 
steuer wagerecht  liegt;  es  merkt  der  Fahrer  also  schon  durch  das  Gefühl, 
wie  das  Steuer  steht.  An  dem  Steuerrade  ist  auch  ein  Kontakt  angebracht, 
der  gestaltet  sofort  die  Zündung  auszuschalten.  Die  Steuerung  geht  so 
leicht,  daß  sie  mit  Leichtigkeit  mit  einer  Hand  (der  rechten)  bedient  werden 
kann.  Dadurch  hat  der  Pilot  eine  Hand  frei,  um  die  beiden,  an  der  linken 
Seite  angebrachten  Hebel  (Zündungs-  und  Luftregler)  für  den  Motor 
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einzustellen.  An  der  rechten  Seite  befindet  sich  auch  ein  Hebel,  der 
dazu  dient,  die  Luftschraube  ein-  und  auszukuppeln.  Doch  kommt 
dieser  wohl  für  die  Dauer  der  Fahrt  außer  Betracht.  Jatho  hat  also 
vermittelst  seiner  beiden  Hände  die  Flugmaschine  wie  den  Motor  voll- 
ständig in  der  Gewalt  —  ein  Vorteil,  der  für  die  Praxis  außerordentlich 
groß  ist. 

Die  Segelflächen,  welche  aus  Ksehenholzleisten  mit  unterspanntem 
Konlinentalhallonstoff  bestehen,  setzen  sich  zusammen  aus  einem  unteren 
Grundsegel,  das  eine  Spannweite  von  8  m,  eine  größte  Tiefe  von  3,60  m 
und  eine  Fläche  von  2't  qm  hat.  Im  Falb'  eines  Yersagens  des  Motors  in 
freiem  Fluge  würde  dieses  Segel  als  Fallschirm  dienen.  2  m  darüber  befindet 
sich  ein  zweites  Hnrizontalsegcl.  welches  zugleich  als  Höhensteuersegel 


HSH 

_____  

Drachenflieger  Jatho,  Rückenansicht. 


ausgebildet  ist;  dasselbe  hat  eine  Fläche  von  12  qm.  Die  Flugmaschine 
hat  also  eine  Gesamt! ragfläche  von  36  qm. 

Zwischen  diesen  beiden  horizontalen  Segeln  stehen  die  vier  Yertikal- 
segel,  und  zwar  an  jeder  Seite  zwei,  von  denen  das  vordere,  nach  jeder  Seile 
bis  zu  45  0  beweglich,  eine  Fläche  von  2,3  qm  und  das  hintere,  feststehende, 
eine  Fläche  von  1,75  qm  bat.  Von  diesen  sechs  Segelflächen  sind  drei  beweg- 
lich. Das  oberste  Segel  steuert  auf  und  nieder  und  hält  vor-  und  rückwärts 
das  Gleichgewicht,  die  beiden  vorderen  Seitensleuersegel  dienen  zum  seit- 
lichen Balancehalten  und  in  Verbindung  mit  den  dahinter  befindlichen 
Vertikalfestsegeln  zum  Beschreiben  von  seitlichen  Kurven. 

Beim  Auffliegen  spielen  die  eigenartig  angebrachten  fünf  Bäder  eine 
große  Bolle.  Der  Flieger  fährt  nämlich  auf  den  vorderen  drei  Bädern  mit 
horizontal  gestellten  Segeln  erst  auf  der  Krde  entlang.  Hat  er  dann  eine 
genügend  große  Geschwindigkeit  erreicht  (etwa  10  bis  12  m  in  der  Sekunde), 
so  stellt  der  Steuermann  das  obere  Segel  schräg.  Dadurch  kippt  der  Flieger 
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auf  die  hinteren  Bäder,  aurli  das,  große  Grundsegel  kommt  in  die  Schräg- 
lage, auf  die  Luft  wird  ein  starker  Druck  ausgeübt,  und  der  Flieger  erhebt 
sich  von  dem  Frdboden.  Dieses  Mauover  erfordert  jedoch  nicht  geringe 
Routine  und  Übung,  wenn  nicht  der  Pilot  sich  und  seinen  Apparat  leicht- 
sinnig aufs  Spiel  setzen  will.  Deshalb  sind  bis  jetzt  von  Jatho  nur  Anfahr- 
versuche, um  die  Wirkung  der  Luftschraube  und  die  Festigkeit  der  gesamten 
Flugmaschine  auszuprobieren,  gemacht  worden.  Verschiedene  Mängel 
stellen  sich  hierbei  natürlich  heraus,  die  sofort  verbessert  werden. 

Der  Apparat  hat  sich  trotz  8  m  pro  Sekunde  starken  Windes  fest 
und  dauerhaft  erwiesen.  Die  unebene  und  sandige,  200  m  lange  Anfahr- 
bahn  auf  der  Vahrenwalder  Heide  bei  Hannover,  welche  eine  Geschwindig- 
keit von  nur  etwa  6  bis  7  m  pro  Sekunde  zuließ,  wird  in  allernächster 
Zeit  geebnet  und  befestigt. 

Durch  solch  stetiges  Probieren  und  Verbessern  werden  aber  erst 
Erfinder  wie  Flugmaschine  geeignet,  eine  wirkliche  Flugprobe,  wie  eine 
solche  in  nächster  Zeit  stattfinden  soll,  mit  Aussicht  auf  Frfolg  aus- 
zuführen. 

Unsere  nationalen  und  internationalen  Pflichten  in  bezug  auf  das 

Gordon-Bennett-Fliegen  1908. 

Von  H.W.  L.  M oed e beck,  Oberstleutnant. 

Als  Mitglied  der  Sportkommission  des  Deutschen  Luftschiffer- Verbandes  fühle 
ich  mich  nicht  nur  Tür  berechtigt,  sondern  auch  für  verpflichtet,  hierunter  in  kurzen 
Worten  auf  die  Verpflichtungen  hinzuweisen,  die  in  nationaler  wie  in  In  Hschi  tierischer 
Beziehung  durch  den  Gewinn  des  Gordon  -  Bcnnett-Prcises  durch  unseren  vortrefflichen 
Führer  Herrn  Erbsloh  uns  erwachsen  sind. 

Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel.  daß  jeder  einzelne  von  uns  sich  darüber  gefreut 
hat,  dem  Ehrgeiz  unserer  Nation  entspricht  es  aber  auch,  wenn  wir  in  dem  edlen  Wett- 
streite t'J08  uns  nicht  damit  begnügen  „mit  zu  fliegen"  sondern  „mitzukämpfen". 

Wenn  mir  hierin  von  jedermann  zugestimmt  wird,  so  darf  es  nicht  be  Worten 
und  Gedanken  bleiben,  es  muß  so  umgehend  als  möglich  zu  Taten  geschritten  werden. 

Ich  erinnere  daran,  daß  im  Gordon-  Bennetl-Fliegen  i l»0f»  von  Paris  wir  mit  einem 
glänzenden  Fiasko  aus  diesem  Wettkampfe  hervorgingen.  Die  damals  international 
hervorgetretene  Erscheinung  eines  in  Selbstgefälligkeit  sich  einleitenden  Niedergangs 
unseres  Deutschen  Luftschiffer-Sports  veranlallten  mich  im  Januar  1907.  einer  Ein- 
ladung von  seilen  des  Herrn  Geheimen  Heg.  Hat  Busley  folgend,  im  Berliner  Luft- 
schifTerverem  einen  Vortrag  zu  halten:  ,.fber  die  Aufgaben  unserer  Luftschifferver- 
eine",  in  dem  ich  das  ganze  bisherige  Fahrsystem  als  „H ledermcterfahrten"  scharf 
gebrandmaikt  und  für  eine  gesunde  Entwicklung  neue  Vorschlüge  unterbreitet  habe. 

Es  entzieht  sich  meiner  Kenntnis,  inwieweit  diese  Vorschlage  auf  fruchtbaren 
Boden  gefallen  sind;  bedauert  habe  ich.  daß  am  Start  in  St.  Louis  kein  Berliner  Ersatz- 
führer sich  eingestellt  hat,  nachdem  der  stets  bereitwillige  Baron  von  Hewald  infolge 
seiner  Erkrankung  von  der  Fahrt  nach  St.  Louis  zu  seinem  grollten  Leidwesen  Absland 
nehmen  mußte. 

Andrerseits  war  es  eine  Freude  für  jeden  Luttschiffer  zu  sehen,  mit  welcher  Warme 
unser  Niederrheinischcr  Verein  die  sportliche  Entwicklung  auffaßte,  und  ihm  allein 
haben  wir  ja  auch  die  errungenen  Lorbeern  zu  verdanken. 
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Aber  diese  Lorbeern  sind  uns  nicht  leicht  in  den  Schoß  gefallen !  Nach  den  Direk- 
tiven, die  ich  in  meinem  obenerwähnten  Vortrag  entwickeln  konnte,  war  es  mir  bald 
vergönnt,  eine  glückliche  Konjunktur  in  Mannheim  zur  Entwicklung  eines  ersten  deutsch- 
nationalen  Wetlfliegens  auszunutzen. 

Herrn  Hauptmann  von  Abereron,  dem  unermüdlichen  Führer  der  Sektion  in 
Düsseldorf,  gelang  auf  meine  Anregung  hin  ein  Gleiches  in  Düsseldorf,  und  nachdem 
wir  hier  uns  geübt  und  die  Verschiedenartigkeit  unserer  Ballons  und  die  Güte  unserer 
Kührer  erkannt  hatten,  konnten  wir  als  Generalprobe  für  das  Gordon- Rennett- Fliegen 
schon  mit  mehr  Vertrauen  zum  ersten  Male  uns  international  in  Lüttich  und  in 
Brüssel  messen. 

Wir  haben  also  den  Preis  durch  systematische  Übung  bei  harter  Konkurrenz 
durch  die  Franzosen  errungen  und  müssen  uns  klar  darüber  sein,  daß  wir  ihn  nur  durch 
weitere  unentwegte  Arbeit  behaupten  werden. 

Wir  haben  zunächst  drei  Hauptfragen  dringlichst  zu  entscheiden: 

1.  Wo  soll  1908  das  Gordon- Rennett-Fliegen  stattfinden? 

2.  Welche  Ballons  können  wir  zulassen? 

3.  Welche  Führer  können  wir  zulassen? 

Die  Frage  zu  1.  muß  jetzt  bald  durch  einen  deutschen  LurtsehifTertag  oder  durch 
schriftliche  Vereinbarung  Erledigung  finden. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  daß  für  Weitfitegen,  wie  das  Gordon- Bcnnelt- Fliegen  sie 
verlangt,  die  süddeutschen  aeronautischen  Zentren  München,  Augsburg,  Freiburg  i.  B., 
Straßburg  i.  E.,  Mannheim,  Frankfurt  a.  M.  und  Würzburg  am  günstigsten  gelegen  sind. 

Prüfen  wir  zunächst  die  technische  Seite  der  Frage,  wo  es  überhaupt  möglich 
ist,  die  Ballons,  für  die  wir  2200  cbm  als  Einheit  der  Größe  annehmen  müssen,  in  der 
wahrscheinlichen  Anzahl  von  24  wenigstens  zu  füllen,  d.  h.  also  52  800  cbm  Gas  ab- 
zugeben, so  beschränkt  sich  daselbst  diese  Leistungsfähigkeit  allein  auf  München  und 
allenfalls  noch  auf  Mannheim. 

Durch  die  freundliche  Unterstützung  von  Seiten  des  Herrn  Direktors  Lux  in  Lud- 
wigsharen bin  ich  in  die  Lage  versetzt,  aus  dem  zur  Bearbeitung  der  aeronautischen 
Landkarten  gesammelten  Material  folgende  Daten  veröffentlichen  zu  können: 

München   83  000  cbm 

Augsburg   17  000  .. 

Frei  bürg  i.  B   29  000 

Straßburg  i.  E  33  800  „ 

Mannheim   5:1  700  ,. 

Frankfurt  a.  M.  hat  nur  Olgas 
Würzburg   13  500  cbm 

Man  erkennt,  daß  hier  also  allein  München  in  Frage  kommen  könnte.  Jetzt 
kommt  weiterhin  die  Platzfrage  in  Betracht,  die  an  Ort  und  Stelle  festgestellt  werden 
müßte.  Endlich  „at  last  but  not  at  least"  sind  es  die  Kosten,  welche  von  den  Vereinen 
allein  nicht  getragen  werden  können,  und  die  überall,  in  Paris  und  St.  Louis,  von  hoch- 
herzigen Gönnern  der  Aeronautik  und  von  den  Stadtverwaltungen  zusammengebracht 
worden  sind,  die  man  berücksichtigen  muß. 

Wenn  wir  aber  von  der  aeronautisch  günstigen  Lage  von  München  absehen, 
wenn  wir  den  Norden,  Köln  und  Düsseldorf  wegen  der  Nähe  der  Nordsee  meiden, 
könnte  von  allen  anderen  Städten  doch  nur  Berlin  gewählt  werden,  welches  in  Tegel 
Gasometer  mit  260  000  cbm  Mischgas  und  über  unendlich  großen  freien  Kaum  und 
alle  sonstwie  das  Füllen  fördernde  technische  Anlagen  besitzt. 

Nach  der  Entscheidung  über  die  Frage  des  Ortes  werden  alsdann  die  im  Regle- 
ment des  Internationalen  Luftsehiffer -Verbandes  vorgesehenen  Organisationen  zu 
wählen  sein,  die,  wie  wir  erfahrungsmäßig  wissen,  ein  großes  Arbeitsfeld  haben  und 
deshalb  nur  aus  wirklich  arbeitsfreudigen  und  geeigneten  Mitgliedern  zusammengesetzt 
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werden  sollten.  Wir  müssen  uns  gegenwärtig  halten,  daß  «lies«  Gnrdon-  Menuett-Flieden 
auch  einen  Maßstab  für  internationale  Höflichkeit  und  Gastfreundschaft  abgehen,  und 
ich  hin  überzeugt,  daü  wir  auch  hierin  unseren  alten  guten  Ruf  hochhalten  wollen. 
Franzosen  und  Amerikaner  sind  uns  jedenfalls  mit  bestem  Heispiel  vorangegangen. 

Die  Frage,  welche  Ballons  fahren  sollen,  ist  eine  technische,  welche  meines  Kr- 
achtons nur  von  der  Sportkommission  des  Deutschen  Luftsrhifjer- Verbandes  entschieden 
werden  darf.  Die  oberste  Sportbehmde  muß  das  Recht  für  sich  in  Anspruch  nehmen, 
hierin  ausschlaggebend  zu  sein,  anderenfalls  wurde  sie  überflussig  sein.  Ich  bin  aber 
überzeugt,  daü  diejenigen  Herren,  welche  mit  mir  die  Khre  haben,  dieser  Sportkom- 
mission  anzugehören,  darin  auch  ebenso  denken  werden  wie  ich  und  ihr  .Möglichstes 
tun  werden,  alles  aufs  beste  durchzuführen. 

Zunächst  können  doch  nur  Ballons  für  das  Wettfliegen  in  Betracht  kommen, 
welche  die  erforderliche  ("trolle  von  2200  obm  haben.1)  Für  die  langen  Fahrten  ist  eine 
Ablösung  des  Fahrenden  zeitweise  nötig,  der  Führer  braucht  einen  Gehilfen. 

Nun  kann  man  sagen,  wir  lassen  wieder  die  bewahrten  Ballons  ..Pommern", 
„Düsseldorf"  und  „Abereron"  fliegen.  Das  könnten  wir  wohl,  aber  es  bleibt  zu  bedenken, 
daü  diese  Fahrzeuge  l'»08  im  dritten  Jahre  dienen,  ausgenommen  ..Abcrcron",  der 
indes  nur  1 1:17  obm  faßt,  und  im  Kalle  nicht  wieder  der  Ozean  der  Weiterfahrt  ein  Ziel 
setzt,  doch  anderen  gegenüber  sehr  im  Nachteil  wäre. 

Ich  wiederhole  also  noch  einmal,  wir  müssen  also  neue  Ballons  von  dem  größten 
erlaubten  Kubikinhalt  am  Start  haben.  Der  Beschluß  hierüber  sollte  vor  dem 
1.  Februar  1^08  gefaßt  sein. 

Meine  letzte  Frage,  eine,  die  größte  Sorgfalt  und  die  meiste  Arbeil  erfordert,  ist 
die:  wer  soll  fuhren? 

In  erster  Linie  wird  man  ohne  weiteres  dem  Gewinner  Herrn  Erbslüh  das  Hecht 
zuerkennen  müssen,  persönlich  seinen  Breis  zu  verteidigen. 

Ks  handelt  sich  also  nur  um  die  Bestimmung  von  zwei  weiteren  Führern.  Meiner 
Meinung  nach  muß  es  jedem  Führer  überlassen  werden,  sich  seinen  Gehilfen  selbst 
zu  wählen.    Jedoch  darf  der  Gehilfe  ebenfalls  nur  ein  Führer  des  D.  L.  V.  sein. 

Die  Führer  auszulesen,  ist  wieder  eine  Aufgabe  der  .Sportkommission  des  Deutschen 
Luftsrhiffer-Verbandes.  Da  kann  nicht  jeder  beliebige  Führer  zugelassen  werden,  der 
sich  meldet,  das  könnte  Unzufriedenheit  hervorrufen,  sondern  wir  müssen  durch 
sofortige  Organisation  nationaler  Vor-Wettfahrten  die  würdigsten  als  Führer  aus- 
scheiden und  bestimmen. 

Man  sagt  zwar  oft,  das  Gewinnen  im  Freiballon  sei  reine  Glückssache.  Wenn 
das  wahr  wäre,  müßte  es  doch  ein  merkw  ürdiger  Zufall  sein,  wenn  Namen  wie  Erbslöh, 
Abercron,  Niemeyer,  Emden,  de  licauclair,  und  viele  andere  im  nationalen  und  inter- 
nationalen Wettflug  immer  wieder  an  erster  Stelle  stehen! 

Der  Feldmarschall  Moltke  hat  einmal  gesagt:  ..Gluck  hat  auf  die  Dauer  nur  der 
Tüchtige!"  und  ich  glaube,  letzteres  um  so  nachhaltiger  von  unseren  Luftschiffen) 
behaupten  zu  können,  als  ich  weiß,  daß  sie  eine  andere  und  gründlichere  Vorschule 
genossen  haben  als  alle  LuftschilTer  des  Auslandes. 

Das  tiefe  V  erständnis  für  die  Wetterlage  mit  ihren  Kinflüssen  auf  die  Freifahrt, 
eine  Kenntnis,  welche  wir  der  meteorologischen  wissenschaftlichen  Kpoche  in  der 
Kntwioklung  unseres  aeronautischen  \  ereinslebens  sowie  den  leicht  zugänglichen 
Wetterkarlen  unserer  Zeitungen  verdanken,  ist  es,  die  unseren  bewährten  Siegern 
neben  der  Gute  unseres  Materials  bisher  den  Vorrang  gesichert  hat. 

Aber  auch  unsere  Konkurrenten  bilden  sich,  und  der  Ausfall  des  Wettkampfes 
wird  damit  immer  schwieriger  und  für  uns  zweifelhafter. 
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Orte  der  Vorübung  haben  wir  aber  in  allen  unseren  Vereins^»'!) Iren.  Zunächst 
sollten  im  kleinen  für  Vereinswettfliegen,  wie  ich  sie  vor  Jahresfrist  an  Stelle  der 
„charakterlosen"  Biedermeierfahrten,  die  von  der  Liste  richtiger  Sportvereine  eigentlich 
gestrichen  werden  müßten,  empfahl,  zielbewußte  Preisfahrten  eingesetzt  werden. 
Ferner  aber  müssen  wir  den  Berliner  Verein  bitten,  daß  er  einige  „Übungswett- 
fahrten" der  deutschen  Führer,  die  sich  um  Übertragung  der  Führerschaft  beim 
Gordon- Bennett-Preis  bewerben,  zu  den  günstigsten  Bedingungen  organisiert.  Das 
große  Interesse,  welches  die  ganze  Nation  dem  Wettfliegen  entgegenbringt,  kann  nur 
dazu  dienen,  auch  einen  talkräftigen,  und  dieses  Wort  möchte  ich  hier  besonders  be- 
tonen, Luftschiffer- Verband  zu  fördern. 

Weiterhin  wird  es  sich  mit  Rücksicht  auf  diese  Vorübungen  empfehlen,  den 
Termin  des  Go;\lon-Bennett-Flieg;'ns,  für  welchen  uns  ein  Zeitraum  vom  1.  April  bis 
t5.  November  gelassen  ist,  nicht  allzu  früh  anzusetzen.  Auch  das  ist  eine  Frage,  wo 
die  Sportkommission  ihr  entscheidendes  l'rteil  in  die  Wagschale  werfen  wird,  denn 
es  heißt  in  Punkt  X  der  Bestimmungen  Uber  den  Gordon- Bennett-Preis.  die  bei  uns 
leider  noch  wenig  bekannt  zu  sein  scheinen,  daß  „die  Sportkommission  des  Inhaber- 
vereins mit  der  Organisation  des  Wettbewerbes  betraut  wird". 

Da  wir  nur  eine  ständige  Sportkommission  im  Deutschen  Luft.schi (Ter- Verbände 
haben,  wird  es  also  deren  Aufgabe  sein,  jetzt  baldigst  ans  Werk  zu  gehen. 

Sie  darf  aber  auch  erwarten,  daß  sie  insbesondere  von  demjenigen  Verein  eifrigst 
unterstützt  werden  wird,  in  dessen  Interessensphäre  das  Wettfliegen  stattfindet  und 
welcher  demzufolge  das  Organisationskomitee  zu  bilden  sowie  Sportkommissare  und 
Starter  zu  bestimmen  hat  und  das  wird  ohne  Zweifel  bei  dem  voraussichtlich  großen 
Lmfange  der  Beteiligung  1908  nur  in  das  kapitale  Berlin  von  seilen  unseres  rührigen 
Berliner  Vereins  ins  Werk  gesetzt  werden  können. 


Einer  schmeichelhaften  Aufforderung  mit  Vergnügen  nachkommend,  berichte 
ich  hiermit  über  den  Stand  meiner  Flugversuche. 

Nachdem  ich  seit  190«  den  rhythmischen  Flügelschlag  großer  Vögel  angewandt 
und  damit  Strecken  von  22—415  m  zurückgelegt  habe,  beabsichtigte  ich  zum  Insekten- 
flug überzugehen,  weil,  wie  ich  in  meinen  früheren  Aufsätzen  (vgl.  Heft  3  1906  und 
Heft  4  1907  der  I.  A.  M.)  nachgewiesen,  beim  rhythmischen  Flügelschlag  ein  sog.  Fall- 
anstoß Vorbedingung  ist,  der  einen  erhöhten  AbfUiKsland  oder  einen  Hochsprung 
erfordert.  Da  diese  sich  vorläufig  durch  keine  andere  bekannte  Aufflugvorrichtung 
voll  ersetzen  lassen,  muß,  trotz  der  mit  verhältnismäßig  geringem  Kraftaufwand  er- 
zielten günstigen  Resultate,  der  rhythmische  Flügelschlag  ohne  geeignete  Aufflugvor- 
richtung als  unpraktisch  erachtet  werden. 

Daß  Insekten  mit  oszillierenden  Flügeln  ohne  Hochsprung  von  der  Ebene  auf- 
fliegen, konnte  durch  ein  einfaches  Experiment  ermittelt  werden.  Eine  Fliege,  der, 
damit  sie  nicht  springen  konnte,  mit  einer  Seheere  die  Beine  einer  Körperseite  ab- 
geschnitten waren  (der  Zweck  entschuldige  die  Grausamkeit),  flog  von  der  ebenen 
Tischplatte  anscheinend  ohne  Beeinträchtigung  der  Aufflugfahigkeit  auf  und  davon. 
Darauf  richtete  ich  die  Irisher  benutzten,  aus  .strammgespannten,  versteiften  Flug- 
hauten bestehenden  Flügel  meines  Flugapparates  Nr.  6  auf  eine  Schlagfrequenz  von 
600  Flügelschlagen  in  der  Minute  und  auf  einen  Sc  hlagwinkel  von  '.W  ein.  Hierbei 
stellte  sich  heraus,  daß  gespannte  Flughaute  für  diese  hohe  Schlagzahl  nicht  geeignet 
sind,  da  die  elastische  Hinterkante  der  Flugolhaut.  trotzdem  sie  aufs  äußerste  gespannt 
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war,  der  starren  Vorderkante  nicht  folgen,  und  daß  infolgedessen  kein  HubefTekt  erzielt 
werden  konnte.  —  Daraus  ergibt  sieh,  daß  zum  Insektenflug  resp.  zum  Flug  mit  sehr 
sehneil  schwingenden  Klügeln,  starre  Flügelflächen  erforderlich  sind.  Da  diese  wiederum 
beim  Auf-  und  Niederschwingen  keinen  Vortrieb  wie  die  elastischen  Vogelflügel  be- 
wirken, müssen  sie  beim  Schwingen  gedreht  werden,  so  daß  sie  (nach  Prof.  Dr.  Wüsten- 
feld)  mit  den  Spitzen  die  Figur  einer  gedrückten  8  zeichnen,  d.  h.  von  hinten  oben  nach 
vorn  unten,  dann  nach  vom  oben,  hinten  unten  und  hinten  oben  gehen.  Diese  dreh- 
baren Flügel  erfordern  demnach  einen  komplizierten  Mechanismus,  und  ehe  ich  diesen 
probiere,  will  ich  den  Aufstieg  der  mit  rhythmisch  schwingenden  Flügeln  ausgerüsteten 
Flugmaschine  nach  Art  der  Drachenflieger  mittels  Hader-  und  Schraubenantrieb  ver- 
suchen, wobei  die  arretierten  Flügel,  bis  zum  Moment,  in  dem  eine  entsprechende  Höhe 
erre  cht  ist,  als  Drachen  Ilachen  wirken. —  Mit  demselben  Hebel,  mit  dem  die  Schrauben 
außer  Funktion  gesetzt  werden,  wird  die  Arretiervorrichtung  der  Flügel  gelöst,  der 
Apparat  fallt,  die  Flügel  gehen  nach  oben  und  kommen  infolge  der  elastischen  Ver- 
bindung wieder  zurück,  sie  schwingen,  worauf  der  Motor  mit  den  Zugstangen  der  Flügel 
gekuppelt  wird.  In  diesem  Apparat  wären  die  Vorzüge  des  Schwingenfliegers:  „große 
Geschwindigkeit  bei  wenig  Kraftverbrauch'1  mit  den  Vorzügen  des  Drachenfliegers: 
„leichter  Aufstieg''  vereinigt.  Hei  Havarie  des  Flügelmeehanisrnus  kann  man,  auch 
wahrend  des  Fluges,  vom  Vogelflug  zum  Drachenflug  übergehen  —  und  wie  oben  be- 
merkt, auch  umgekehrt  eitlen  Drachenflieger  zum  Schwingenflieger  umwandeln.  — 
Sobald  ich  über  einen  stärkeren  Motor  verfüge,  werden  die  Versuche  wieder  aufgenommen. 

* 

Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  der  26S.  Versammlung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  am  23.  Septembei 
erstattete  der  Vorsitzende  Geheimrat  Bu«ley  ausführlichen  Hericht  sowohl  über  den 
in  der  zweiten  Septemberwoehe  in  Cöln  abgehaltenen  Deutschen  LuftschifTcrlag,  als 
über  die  sich  daran  schließende  Jahrestagung  der  Föderation  Aeronauüqiie  Inter- 
nationale in  Brüssel,  über  die  ersten»  Versammlung  ist  im  Oktober-November-Heft  l'JO" 
dieser  Zeitschrift  auf  Seite  407  und  (T.  ausgiebig  berichtet  worden.  Auch  über  die 
Tagung  der  Föderation  Aeronaulique  Andel  sich  im  gleichen  Heft  auf  Seite  40»  und  ff. 
ein  Hericht,  und  von  der  sich  am  15.  September  anschließenden  ergebnisreichen  Ballon- 
wett fahrt  von  Brüssel  aus  sind  ebendort  auf  den  Seilen  393  bis  402  drei  ausführliche 
Berichte  enthalten.  -  -  Neu  aufgenommen  wurden  43  Mitglieder.  An  Freifahrten 
haben  stattgefunden  vom  28.  Juni  bis  zum  22.  September  im  ganzen  3t,  darunter 
einige  sehr  bemerkenswerte,  über  die  genaue  Berichte  für  eine  der  nächsten  Nummern 
der  Zeitschrift  vorbehalten  bleiben.  Noch  wurde  mitgeteilt,  daß  zur  besseren  Bergung 
des  Vereinsballons  sich  der  Bau  einer  Halle  notwendig  erwiesen  habe;  der  erforderliche 
Kostenaufwand  ist  mit  14  500  Mk.  vorn  Vorstand  bewilligt  worden.  Die  Halle  wird 
an  einer  GiebeLseite  ganz  offen  sein.  A.  F. 

Verschiedenes. 

Ein  belgisches  MUhärluftsehiff.  Der  Kommandeur  der  belgischen  LuftschifTer- 
Kompagnie,  Major  Le  Clement  De  Saint-Mareq  hat  die  Plane  eines  Lenkbaren  aus- 
gearbeitet, sobald  die  Kammer  die  erforderliche  Summe,  100  000  Fr.,  bewilligt  hat, 
in  Bau  genommen  werden  soll.  Was  man  sonst  darüber  erfahrt,  klingt  etwas  rätselhaft. 
So  soll  der  Ballon  mit  einer  Vorrichtung  versehen  sein,  die  gestattet,  den  Ballon  ent- 
weder für  schnelle  oder  für  lange  dauernde  Fahrt  einzurichten.  Das  kann  u.  K.  aber 
jeder  Ballon,  dessen  Motorarbeil  geändert  werden  kann.  Der  Tragkörper  ist  in  Schotten 
geteilt.  Das  Stampfen  soll  nicht,  wie  üblich,  durch  Dampfungsflächen  vermindert 
werden,  sondern  durch  ein  ganz  neues  Mittel.    Auch  das  Ballonet  soll  fortfallen  und 
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durch  eine  neue  Anordnung  ersetzt  werden,  welche  gleichzeitig  beim  Zerreißen  des 
Ballons  als  Fallschirm  wirkt.  Eine  neue  Schraube  soll  auch  gefunden  sein,  die  theore- 
tisch (!)  einen  um  84 "„  (genau?)  größeren  Wirkungsgrad  gibt,  als  die  bisher  bekannten. 
Man  kann  auf  das  Erscheinen  dieses  Luftschiffes,  das  ja  etwas  ganz  Besonderes 
darstellt,  nur  gespannt  sein. 

Eine  Gesellschaft  zum  Studiuni  des  Drachens  hat  sich  in  Issy-les-Moulineaux  83, 
nie  Erncst-Renan,  gegründet.    Beitrag  20.  bezw.  6  Fr. 

Das  deutsche  Mllltärluftschiff  benutzte  das  ruhige  Wetter,  um  Übungsfahrten  zu 
machen.  Am  18.  Dezember  1907  stieg  es  mit  Hauptmann  Sperling  als  Führer  auf  und 
manövrierte  etwa  eine  Stunde  über  dem  Tegeler  Schießplatz.  An  diese  Fahrt  schloß 
sich  sofort  eine  zweite  von  ungefähr  gleicher  Dauer  nach  Charlottenburg  mit  ausge- 
wechselten Passagieren  an. 

Aerographisehe  Karten.  Die  Vorarbeiten  für  die  Karten  sind  in  Frankreich  soweit 
gediehen,  daß  II.  Saunier.  Präsident  des  Aeronautique  Club  de  France,  nunmehr  das 
gesamte  Material  bereits  in  Händen  hat  und  an  die  Zusammenstellung  gehen  kann. 

Ein  neuer  Luftschifltyp  wurde  Anfang  Dezember  in  Paris  an  einem  Modell  von 
13"  cbm  versucht.  Der  Trugkörper  ist  in  der  Mitte  unterbrochen,  so  daß  der  Ballon 
eigentlich  aus  zwei  hintereinander  liegenden  Ballons  besteht,  die  durch  vier  Röhren 
verbunden  sind,  damit  in  beiden  gleicher  Gasdruck  ist.  In  dem  so  entstandenen  Schlitz 
rotiert  die  Schraube  in  der  Weise,  daß  nur  die  Flügel  aus  dem  Schlitz  herausragen. 
Der  Antrieb  erfolgt  also  genau  in  der  mittleren  Längsachse  des  Tragkörpers.  Diese  Idee 
soll  bereits  von  dem  verstorbenen  Oberst  Renard  ausgesprochen  sein.  Das  Modell  hat 
in  der  Galerie  der  Maschinen  sehr  befriedigend  gearbeitet  und  fuhr  mehrmals  in  der 
Halle  herum. 

Kranzöslsch-brltltwhe  Ausstellung  1Ö08.  Auf  der  Ausstellung  wird  die  Gruppe  13 
der  Erforschung  der  Luft  umfassen.  Der  Ausschuß  dieser  Gruppe  besteht  aus  den 
Herren  Dr.  Shaw.  Dr.  Mill,  Major  Baden-Powell. 

Ein  neuer  Weltrekord  wurde  von  einem  Pilotballon  aufgestellt,  der  mit  vielen 
anderen  gemeinsam  am  20.  Oktober  190"  von  der  Zeitung  „Eclair"  in  Paris  aufgelassen 
war.  Er  wurde  2'i  Stunden  nach  dem  Ablassen  bei  l'ndermannlaam.  nahe  Kausala, 
zwischen  Helsingfors  und  Wiborg  in  Finnland  gefunden.  Die  durchflogene  Strecke 
beträgt  1970  km,  ist  demnach  länger  als  der  vom  Comte  de  la  Vaulx  gehaltene  Welt- 
rekord von  1925  km.  Der  freie  Auftrieb  des  Ballons  soll  etwa  1  g  betragen  haben,  sein 
Durchmesser  war  35  cm.  Die  mittlere  Geschwindigkeit  der  Fahrt  ist,  unter  der  An- 
nahme, daß  der  Ballon  sofort  nach  der  Landung  gefunden  wurde,  82  km  pro  Stunde, 
ist  aber  wahrscheinlich,  besonders  in  größeren  Höhen,  viel  bedeutender  gewesen.  E. 

Rußland  hat  nunmehr  auch  den  Bau  eines  Luftschiffes  in  Angriff  genommen. 
Mit  der  Leitung  der  Arbeiten  ist  der  auch  in  Deutschland  wohlbekannte  General  Ko- 
wanko  betraut  worden.  E.  Ii. 

Eine  gefährliche  Fahrt  machte  der  von  Rom  aus  aufgestiegene  Ballon  „Fides" 
unter  Führung  des  Prof.  Dem.  Heibig.  Der  Ballon  „landete"  im  Meere,  die  Insassen 
wurden  von  einem  Fischerboot  aufgenommen. 

Der  erste  Drachenflieger  in  Italien,  nach  dem  Vorbilde  des  Farman-Fliegers  erbaut, 
zeichnet  sich  durch  äußerst  geringes  Gewicht  aus.  Wir  kommen  auf  diesen  Flieger, 
sowie  auf  die  Fahrt  der  „Fides"  im  nächsten  Hefte  noch  zurück. 

Dritter  photographischer  Wettbewerb  des  Aero-Club  de  France.  Resultate: 

1.  Preis  (500  fr.  in  bar  gegeben  von  Jacques  Balsan)  Herrn  E.  Wenz  für  Auf- 
nahmen, die  automatisch  vom  Drachen  aus  gemacht  sind. 

2.  Preis  (100  fr.  in  bar  gegeben  von  Prinz  Roland  Bonaparte)  Leutnant  Bellenger 
für  Stereoskopaufnahmen  aus  dem  Ballon. 

3.  Preis  (Medaille  des  Aero-Club)  Herrn  P.  Tissandier,  „Frankreich  aus  dem  Ballon". 

4.  Preis  (Medaille  d<>s  Automobil-Club)  Herrn  A.  Scheicher,  Aufnahmen  von 
Paris  (gleichzeitig  Plakette  des  „Noveau  Paris"  zuerkannt). 
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5.  Preis  (Medaille  des  Touring-Club)  Herrn  A.  Omer-Decugis. 

6.  Preis  (Medaille  des  Photo-Club)  Herrn  M.  Bourgeois. 

7.  Preis  (Medaille  des  Aero-Club)  Herrn  Hauptmann  Hinterstoißer,  Wien. 

Die  Medaille  der  Societe  francaise  de  Photographie  wurde  Herrn  E.  Moussard 
für  Fernaufnahmcn  vom  Eiffelturm  aus  gegeben. 

Trotz  der  verhältnismäßig  schwierigen  Bedingungen  waren  viele  Einsendungen 
eingegangen,  die  fiir  die  Aufnahme  dt«  Terrains  vom  Ballon  oder  Drachen  wertvolles 
Material  geliefert  haben. 

Der  Drachenflieger  Mangln- Gastambide  ist  nunmehr  fertiggestellt.  Die  Flügel 
von  10  m  Spannweite  sind  leicht  abnehmbar  eingerichtet  und  werden  durch  schmale 
Stahlbänder  versteift,  die  fester  sind  und  weniger  Widerstand  bieten  als  Drahte.  Zum 
direkten  Antrieb  der  Schraube  dient  ein  50  PS.  8  Zylinder-Aiitoinettemolor,  der  vorn 
auf  dem  Gestell  des  Fliegers  angebracht  ist.  Am  Ende  befindet  sich  ein  wagerechter 
und  ein  senkrechter  Schwanz,  der  ein  Seitensteuer  tragt.  Von  einem  Hohensteuer 
ist  abgesehen  worden,  man  will  die  Hohensteueriing  nur  durch  Veränderung  der  Ge- 
schwindigkeit des  Fliegers,  also  der  Tourenzahl  des  Motors  erreichen.  Das  Gesamt- 
gewicht des  bemannten  Apparats  ist  elwa  '»00  kg.  Die  Versuche  sollen  nach  Weih- 
nachten  aufgenommen  werden. 

Aeronaullcul  Society  of  Great  Britain.  Die  Aeronautical  Society  hielt  am  7.  Ok- 
tober eine  Sitzung  ab.  in  welcher  Lt.  Colonel  F.  C.  Trollope  zum  Vizepräsidenten 
gewählt  wurde.  Der  Experimentierfond  erhielt  durch  eine  Stiftung  der  Mercer  Com- 
pany einen  Zuwuchs  von  2100  M.  Ein  Ehrendiploin  wurde  der  Gesellschaft  von  der 
im  letzten  Mai  abgehaltenen  Transport-Ausstellung  zuerkannt.  E. 


Internationale  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt. 

Im  Jahre  1908  werden  an  folgenden  Tagen  gleichzeitige  Aufstiege  stattfinden: 
2.,  3.,  4.  Januar  (kleiner  Serienaufstieg),  6.  Februar,  5.  März,  1.,  2.,  3.  April  (kleiner 
Serienaufstieg),  7.  Mai,  11.  Juni,  Juli  (großer  Serienaufstieg),  6.  August,  3.  September, 
30.  September,  1.,  2.  Oktober  (kleiner  Serienaufstieg),  5.  November,  3.  Dezember. 

Für  den  großen  Juliaufstieg  haben  verschiedene  Mitglieder  den  Anfang  des  Monats 
vorgeschlagen.  Da  die  Festlegung  in  erster  Linie  von  den  großen  Expeditionen  ab- 
hängt, und  über  die  Organisation  derselben  erst  eingehende  Verhandlungen  statt- 
zufinden haben,  wird  darüber  seinerzeit  Näheres  mitgeteilt  werden. 


Dr.  H.  Krdmann,  Pror.  an  der  Tcchn.  Hochschule  Berlin.  Mitglied  im  Berliner 
Verein  für  Luftschiffahrt,  wurde  der  Rote  Adler-Orden  4.  Klasse  verl  eben. 

Die  englische  Meteorologische  Gesellschaft  (Itoyal  Meteorologica  Society)  hat 
ihre  goldene  Symons  Medaille  Tür  das  Jahr  1H08  dem  französischen  Aerologen 
Teisserenc  de  Bort  für  seine  großen  Verdienste  um  die  Erforschung  der  höheren 
Luftschichten  verliehen. 

Major  (»roß,  Kommandeur  des  LuflschilTer-  Bataillons  wurde  d  r  russische  Stanis- 
laus-Orden 2.  Klasse  verlielien. 

Major  Meister  wurde  das  Offizierkreuz  des  talienischen  Mauritius-  und  Lazarus- 
Ordens  verliehen. 

George  und  Sachs,  Oberleutnants  im  Luftschiffer- Bataillon  wurde  das  Ritter- 
kreuz des  italienischen  Mauritius-  und  Lazarus-Ordens  verliehen. 

Geerdtz,  Leutnant  im  Luftschiffen  Bataillon  wurde  d.is  Ritter  kreuz  des  Ordens 
der  Italien  sehen  Krone  verliehen. 


Personalia. 


Illustrierte  Jlcronautiscbe  UVitteilungen. 


XII.  Jahrgang.  18.  Januar  1908.  2.  Heft. 


Der  Verlust  der  „Patrie". 

Von  G.  Espitalmeii. 

Der  Verlust  eines  Luftschiffes  wie  der  eines  Torpedobootes  ist  sicher- 
lich ein  bedauernswertes  Ereignis,  aber  er  ist  kein  nationales  Unglück, 
sofern  nicht  Menschenleben  dabei  zugrunde  gegangen  sind. 

Wenn  man  den  Optimismus  auf  die  Spitze  treiben  will,  kann  man  so- 
gar behaupten,  daß  Unfälle  notwendige  Mittel  für  den  Fortschritt  sind,  denn 
sie  weisen  uns,  allerdings  auf  etwas  brutale  Weise,  zweifellos  die  empfind- 
lichen Punkte,  die  man  unbedingt  an  der  anfangs  primitiven  Maschine 
verbessern  muß.  Die  Lektion  ist  zwar  etwas  teuer  —  das  ist  aber  auch 
alles.  Ein  Glück,  wenn  sie  durch  Aufrütteln  der  Geister  schwere  Kata- 
strophen vermeiden  hilft. 

Versuchen  wir  also,  aus  dem  Verlust  der  „Patrie"  von  diesem  Gesichts- 
punkte aus  noch  Nutzen  zu  ziehen. 

*  * 

Der  schöne  Lenkbare  hatte  in  seiner  kurzen  Laufbahn  wenigstens 
noch  Gelegenheit,  seine  Leistungsfähigkeit  zu  zeigen.  Seine  Fahrt  von 
Paris  nach  Verdun,  236  km  Luftlinie  in  7  Stunden  50  Minuten,  genügte, 
um  zu  zeigen,  was  er  kann.   Es  war  sein  42.  Aufstieg. 

Am  23.  November  1907,  8  Uhr  40  Minuten  morgens  verließ  er  den 
Luftschifferübungsplatz  in  Chalais-Meudon  bei  S-SO-Wind  bis  zu  11  m 
per  Sekunde,  nach  Beobachtungen  auf  dem  Eiffelturm.  Er  überflog  nach- 
einander Coulommiers  um  10,50  a,  Chälons  sur  Marne  1,10  p,  Sainte-Mene- 
hould  2,10  p  und  landete  um  3,45  p  in  Verdun,  genau  vor  der  Halle,  die 
eigens  zu  seiner  Aufnahme  erbaut  war.  Die  mittlere  Geschwindigkeit 
betrug  34  km  pro  Stunde  trotz  des  Windes,  der  den  größten  Teil  der  Fahrt 
von  der  Seite,  zum  Teil  sogar  etwas  von  vorn  kam.  Die  Witterung  war 
alles  andere,  nur  nicht  günstig  für  eine  weite  Fahrt.  Zwischen  Chaumes 
und  Coulommiers  hatte  der  Wind  nach  Ost  gedreht  und  blies  recht  kräftig. 
Während  des  Restes  des  Aufstiegs  hatte  er  nach  Süden  zurückgedreht 
und  kam  fast  genau  von  der  Seite. 

Das  Wetter  selbst  war  bei  der  Abfahrt  recht  schön,  aber  bald  wurde 
es  nebelig,  und  gegen  Mittag  kam  das  Luftschiff  in  dicke  Wolken,  die  es 
mit  Wasserniederschlag  belasteten.  Die  Kälte  war  empfindlich  und  sehr 
unangenehm  für  dio  Besatzung,  die  aus  sechs  Personen  bestand,  nämlich 
dem  Kommandanten  Bouttieaux,  Chef  der  Luflschifferabteilung  inChalais- 
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Meudon,  dem  Kommandanten  Voyer,  Unterchef  an  der  gleichen  Abteilung, 
dem  Kapitän  Bois,  dem  Leutnant  Delassus,  dem  Adjutanten  Duguffroy 
als  Mechaniker  und  dem  Hilfsmechaniker  Girard.  Die  Reise  wurde  anfangs 
in  490  m  Höhe  angetreten,  jedoch  mußte  der  Ballon  bis  auf  800  m  hoch- 
geführl  werden,  um  das  bewaldete  Plateau  der  Argonne  zu  überschreiten. 

Trotz  der  Belastung  durch  den  Regen  und  der  verhältnismäßig  großen 
Höhe  wurden  nur  50  kg  Ballast  ausgegeben,  die  übrige  vertikale  Steuerung 
wurde  durch  die  Höhensteuer  besorgt.  Von  den  290  mitgenommenen 
Litern  Benzin  wurden  nur  140,  also  weniger  als  die  Hälfte,  verbraucht. 
Das  heißt  also,  die  „Patrie"  hätte,  wenn  es  nötig  gewesen  wäre,  nach 

Chalais  zurückkehren  können,  ohne  zwischendurch  landen  zu  müssen. 

- 

*  * 

In '.Verdun  nahm  der  Lenkbare  sofort  seine  Übungen  auf,  zur  In- 
struktion  der  neuen  Besatzung;  dabei  ereignete  sich  jener  Unfall,  der  in 
Wirklichkeit  die  Ursache  des  Verlustes  war,  ein  ganz  zufälliger  Unfall, 
der  jederzeit  passieren  kann. 

Am  Mittwoch,  29.  September,  um  1 1 2  Uhr  nachmittags,  machte  die 
,, Patrie"  unter  Führung  des  Kapitäns  Bois  eine  Aufklärungsfahrt ;  an  Bord 
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waren  der  General  Andry,  Gouverneur  von  Verdun,  und  sein  Ordonnanz- 
offizier, die  Leutnants  Lenoir  und  Delassus  und  zwei  Mechaniker,  der 
Adjutant  Duguffroy  und  Girard. 

Kine  Viertelstunde  nach  der  Abfahrt  geriet  die  Hose  des  Hilfsmechani- 
kers in  die  Zahnräder  der  Magnetzündung,  und  da  Stoffetzen  in  dem 
Werk  stecken  blieben,  stand  der  Motor  still.  Man  beschloß  zu  versuchen, 
den  Schaden  gleich  in  der  Luft  zu  beheben,  wie  man  es  seinerzeit  beim 
Aufstieg  mit  Herrn  Clemcnceau  gemacht  hatte,  wo  ein  zerbrochenes  Rohr 
repariert  wurde,  ohne  daß  man  hinunterging.  Aber  eine  kurze  Besichtigung 
zeigte,  daß  die  Beschädigungen  doch  recht  schwer  waren  und  daß  nichts 
weiter  übrig  blieb,  als  zu  landen,  um  so  mehr,  als  der  Ballon  gegen  Bar- 
le-Duc  trieb. 

Die  Landung  war  sehr  glatt  bei  einbrechender  Nacht,  etwa  TUM)  m 
von  der  Eisenbahnstation  Gouhesmes,  14  km  von  Verdun,  mit  Hilfe  von 
zwei  Offizieren  der  Husaren  und  der  Gendarmeriebrigade  von  Souilly, 
die  sofort  herbeikamen.  Die  Festung  Verdun  schickte  auf  Telegramm 
sofort  eine  Abteilung  Pioniere  und  Schützen  zur  Unterstützung  der  Be- 
satzung des  Forts,  die  sich  schon  an  Ort  und  Stelle  befanden.    Die  Nacht 
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war  sehr  unruhig,  denn  ein  eisiger  Ostwind  fegte  über  den  Platz,  und  man 
war  gezwungen,  die  Leute  oft  abzulösen,  die  den  Ballon,  mit  der  Spitze 
gegen  den  Wind,  hielten.  Am  Morgen  des  Sonnabend  kam  eine  Schwadron 
Husaren,  eine  Kompagnie  Infanterie  und  eine  Abteilung  Militärarbeitcr 
an,  zu  gleicher  Zeit  etwa  auch  ein  Wagen  Gasflaschen,  der  eiligst  von 
Verdun  abgeschickt  war.  Auch  die  Kommandanten  Bouttieaux  und 
Yoyer  waren  nun  zur  Stelle.  Trotz  des  Windes  konnte  man  hoffen,  bis 
zum  Abend  auszuhalten,  wo  eine  Ersatzmagnetzündung  ankommen  sollte, 
die  sofort  eingesetzt  werden  konnte  und  die  Rückkehr  nach  Verdun  ge- 
stattete. Diese  Hoffnung  war  durchaus  berechtigt,  denn  der  Wind  flaute 
gegen  3  Uhr  ab,  und  man  freute  sich  schon  auf  eine  völlige  Windstille  am 
Abend.  Dies  erklärt,  warum  man  nicht  entleert  hatte,  denn  diese  extreme 
Maßregel  versucht  man  möglichst  lange  hinauszuschieben,  einerseits,  weil 
sie  immerhin  eine  ziemlich  bedeutende  Geldausgabe  nach  sich  zieht,  anderer- 
seits, weil  die  Entleerung  eine  kritische  Zeit  ist,  während  welcher  die  Hülle 
herumflattert  und  durch  den  Wind  leicht  zerrissen  wird,  und  schwere  Be- 
schädigungen an  dem  Material  hervorrufen  kann,  das  doch  noch  recht 
zerbrechlich  ist. 

Als  der  Wind  anscheinend  ganz  nachlassen  wollte,  machte  man  alles 
zur  Abfahrt  fertig  und  füllte  den  Ballon  nach.  Man  hat  auch  diese  Maß- 
nahme kritisiert  und  gesagt,  daß  es  genügt  hätte,  Luft  nachzufüllen. 
Hierzu  muß  bemerkt  werden,  daß,  sofern  man  einen  Lenkbaren  lange 
Zeit  im  Dienst  behalten  will,  man  mit  dieser  Luft  recht  vorsichtig  sein 
muß,  die  nur  eine  einfache  Wand  vom  Wasserstoff  trennt  und  welche  sich 
mit  dem  Gase  bei  dem  ziemlich  großem  Drucke  leicht  durch  Endosmose 
vermischen  kann.  Besser  ist  es  also  jedenfalls,  das  Ballonet  zu  entleeren 
und  den  Ballon  durch  Nachfüllung  von  Gas  wieder  prall  zu  machen. 

Welche  Nachteile  kann  dies  nun  haben  ?  Die  Vermehrung  des  Auf- 
triebs? Der  Ballon  widersteht  bekanntlich  bei  stärkerem  Auftrieb  besser 
demWrinde,  und  außerdem  beträgt  die  ganze  Auftriebszunahme  nur  190 
bis  200  kg,  die  durch  Ballast  leicht  ausgeglichen  werden  kann.  Nicht  der 
freie  Auftrieb  ermüdet  die  Haltemannschaften,  sondern  der  horizontale 
Zug  des  Windes,  der  bei  einer  Windgeschwindigkeit  von  80  km  pro  Stunde, 
sobald  er  den  Ballon  quer  faßt,  leicht  20  000  kg  betragen  kann. 

Es  war  demnach  kein  Fehler,  die  Füllung  zu  ergänzen.  Außerdem 
war  nicht  vorauszusehen,  daß  nach  der  Windstille,  als  die  Arbeit  fast 
vollendet  war,  plötzlich  gegen  7|/2  Uhr  abends  ein  Sturm  mit  voller  Wucht 
einsetzte  und  in  wütenden  Wirbeln  an  den  Ufern  der  Meuse  entlang  tobte. 
Seine  Richtung  änderte  sich  fast  jeden  Augenblick,  und  es  war  den  Halte- 
mannschaften unmöglich,  immer  rechtzeitig  den  Ballon  mit  der  Spitze 
in  den  Wind  zu  stellen.  Plötzlich  warf  ein  heftiger  Windstoß  den  Ballon 
auf  die  Seite.  Aller  Ballast  in  der  Gondel  fiel  heraus.  Die  Situation  war 
kritisch.  Mit  größter  Kaltblütigkeit  kletterte  Leutnant  Lenoir,  der  die 
Arbeiten  leitete,  in  die  Gondel,  befestigte  an  der  Reißleine  einen  Strick 
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zur  Verlängerung  derselben,  damit  sie  von  der  Erde  aus  bedient  werden 
konnte,  und  beauftragte  den  Adjutanten  Yincenot,  die  Leine  zu  halten 
und  acht  zu  geben,  daß  sie  ihm  nicht,  aus  der  Hand  gerissen  würde,  wenn 
der  Ballon  etwa  eine  Schleif  fahrt  anfinge. 

Aber  das  Luftschiff,  wütend  hin  und  her  geschleudert,  haut  abwechselnd 
mit  beiden  Seiten  auf  den  Boden  auf.  Die  Schwanzflossen  zerbreehen 
und  schlagen  gegen  die  Hülle,  eine  ihrer  Stützleincn  reißt  und  verwickelt 
sich  mit  der  Heißleine;  der  Adjutant  Yincenot  merkte  es  sofort  an  den 
Rucken,  welche  bei  den  unregelmäßigen  Schlägen  der  zerbrochenen  Schwanz- 
flosse in  der  Heißleine  auftreten. 

Plötzlich  reißt  das  dicke  Ankertau;  die  Mannschaften  können  nicht 
mehr  halten  und  werden  geschleift.  Jetzt  entschließt  sich  Leutnant  Lenoir, 
den  Ballon  zu  reißen,  aber  vergeblich!  Trotzdem  Adjutant  Yincenot  und 
er  aus  vollen  Kräften  ziehen,  trotzdem  sie  sich  schleifen  lassen:  die  ver- 
wickelte Reißleine  ist  nicht  frei  zu  bekommen,  sie  funktioniert  nicht.  Die 
Leute  sind  mit  ihren  Kräften  zu  Ende,  es  wird  für  sie  gefährlich,  es  ist 
nicht  ausgeschlossen,  daß  das  Ungeheuer  sich  plötzlich  losreißt  und  einige 
mitnimmt.  Es  ist  Zeit,  Schluß  zu  machen,  und  Leutnant  Lenoir  komman- 
diert: ,,Laßt  los". 

Das  übrige  weiß  man:  wie  der  Steuer-  und  steuermannslose  Ballon 
bei  starkem  SSE  sich  rapide  bis  zu  großer  Höhe  mit  gewaltigem  Auftrieb 
erhob,  wie  er  seinen  Kurs  ins  Ungewisse  nahm,  wie  am  folgenden  Tage  die 
Depeschen  einliefen,  die  sagten,  wo  man  das  Gespensterschiff  gesehen 
haben  wollte,  wie  er,  erschöpft,  in  Irland  zur  Erde  wollte,  bei  einer  Wirt- 
schaft, etwa  2  km  von  Belfast  .  Mit« voller  Wucht  auf  die  Erde  aufschlagend, 
verlor  die  „Patrie"  hier  eine  Schraube  mit  Ausleger,  und,  um  100  kg  ent- 
lastet, schoß  der  unglückliche  Verwundete  wieder  in  den  Baum  hinaus, 
dem  Ozean  zu. 

Arn  5.  November  meldete  die  Schiffahrtsgescllschaft  Gern,  daß  einer 
ihrer  Kapitäne  die  „Patrie"  noch  einmal  unter  58°  48'  n.  B.  bemerkt  habe, 
in  schnellem  Flug  nach  Norden. 

Das  ist  das  Ende  dieser  Odyssee.  Und  man  braucht  sich  durchaus 
nicht  seiner  Trauer  zu  schämen,  denn  für  einen  Luftschiffer  ist  ein  Ballon 
kein  unbelebtes  Ding,  sondern  ein  fühlendes  Wesen,  das  leidet  und  stirbt. 
Bei  diesem  Flug  ins  Verderben  schnürt  sich  das  Herz  ebenso  zusammen 
wie  beim  Anblick  des  ledigen  Pferdes,  dessen  Heiter  in  der  Schlacht  gefallen 
ist.  und  das  trotzdem  weitergaloppiert  und  in  den  sicheren  Tod  hineinrennt. 

* 

Trotzdem  diese  Zeilen  schon  etwas  lang  ausgefallen  sind,  müssen  wir 
noch  einige  Worte  hinzufügen.  Wenn  dieser  Unfall  durch  seine  Begleit- 
umstände etwas,  man  kann  sagen,  Entsetzliches  an  sicli  hat,  so  ist  es  doch 
nicht  der  erste,  der  einen  Lenkbaren  trifft,  beim  Versuche,  ihn  am  Boden 
zu  halten,  um  ihn  dort  zu  kampieren. 
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Die  Luftschiffe  sind  dazu  da,  um  in  der  Luft  zu  schwimmen,  der 
Aufenthalt  auf  der  Erde  ist  nichts  für  sie.  Ein  Schiff,  Luft-  oder  Wasser- 
sehiff,  kann  überhaupt  nur  dem  Sturme  trotzen,  wenn  es  in  Fahrt  ist, 
unter  Dampf,  Maschine  im  Gang.  In  Huhe  ist  es  immer  in  kritischer 
Situation.  Das  SeeschifT  kann  sich  noch  vor  Anker  legen,  sich  in  den  Strom 
einstellen.  Ein  Luftschiff  muß  nun  unbedingt  so  befestigt  werden,  daß  es 
sich  automatisch  in  den  Wind  stellt  wie  eine  Weiterfahne.  In  der  Stellung 
kann  es,  solange  die  Trossen  halten,  selbst  starkem  Sturm  widerstehen. 
Aber  diese  Befestigungsart  ist  nicht  leicht  auszuführen,  bisher  weiß  man 
nicht,  wie  man  ein  Luftschiff  kampieren  soll,  und  das  muß  noch  gelernt 
werden.  Solange  man  nicht  einfache  Mittel  hierzu  gefunden  hat,  solange 
wird  ein  Luftschiff  ohne  Halle  im  Felde  immer  ähnlichen  Unfällen  aus- 
gesetzt sein,  wie  dem.  der  den  Verlust  der  „Patrie"  nach  sich  gezogen  hat. 
Hier  müssen  die  LuflschifTer  ihre  Arbeiten  einsetzen. 

* 

Als  Epilog  dieses  Berichtes  möge  noch  der  Tagesbefehl  vom  10.  Dezember 
für  die  Truppen  von  Verdun  mitgeteilt  werden: 

,,Bei  Gelegenheit  des  Abschlusses  der  Arbeiten  zur  Rettung  des  Luft- 
schiffes „Patrie"  in  der  Umgebung  der  Festung  Verdun  nennt  der  komman- 
dierende General  des  (5.  Armeekorps  im  Korpstagesbefehl  die  Namen 
folgender  Angehörigen  des  Heeres:  Leutnant  Lenoir  vom  1.  Genieregiment 
(er  ist  unter  Lebensgefahr  und  wenige  Augenblicke  vor  dem  Wegfliegen 
der  „Patrin"  in  die  Gondel  gestiegen,  um  die  Reißleino  herauszuholen), 
Adjutant  Vincenot  vom  1.  Fußartilleriebataillon  (er  hat  mit  der  größten 
Kaltblütigkeit  bis  zum  letzten  Augenblick  in  Gemeinschaft  mit  Leutnant 
Lenoir  versucht,  die  Reißleine  zum  Funktionieren  zu  bringen,  und  ist  mit 
ihm  50  in  weit  dabei  geschleift  worden),  Kommandant  Bouillier  und 
Kapitän  Fouslini£  vom  162.  Infanterieregiment  und  das  Detachement 
von  diesem  Regiment  (sie  haben  mit  größter  Energie,  Hingabe  und  Un- 
erschrockenheit  während  der  Arbeiten  ausgehalten). 

Gegeben  im  Stabsquartier  Chälons-sur-Marne. 

gez.  General  Leon  Durand.11 

* 

Wissenschaftliche  Ballonfahrten  und 
Wetterprognose. 

Von  Dr.  K.  Bahler,  Essen. 

Eine  der  Hauptaufgaben,  an  deren  Lösung  die  Aerologie  arbeitet, 
ist  die  Verbesserung  der  Wetterprognose.  Jede  größere  Tageszeitung  bringt 
heute  einen  Wetterbericht,  der  auf  Grund  der  synoptischen  Wetterkarten 
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bearbeitet  ist,  zu  denen  für  unsere  Gebiete  die  Deutsche  Seewarte  in  Ham- 
burg das  Material  liefert,  das  dann  von  irgendeiner  meteorologischen 
Zentralstelle  verarbeitet  und  zur  Aufstellung  einer  Wetterprognose  benutzt 
wird.  Alle  Daten,  welche  die  Seewarle  zur  Aufstellung  ihrer  W  etterkarten 
benutzt,  kommen  von  Orten,  die  mit  verhältnismäßig  geringen  Schwan- 
kungen die  gleiche  Seehöhe  haben.  Sie  geben  uns  demnach  ein  Bild  von 
den  meteorologischen  Verhältnissen,  die  zur  Zeit  am  Grunde  unseres  Luft- 
ozeans herrschen.  In  vielen  Fällen  kann  man  aus  diesen  Daten  auf  Grund 
langjähriger  Erfahrungen  die  augenblickliche  Wetterlage  und  ihre  dem- 
nächstige Änderung  herauslesen.  So  lange  man  aber  die  Gesetze  nicht 
kennt,  nach  denen  die  einzelnen  meteorologischen  Faktoren  sich  ändern, 
wird  diese  Art  der  Prognose  immer  ein  Halen  mit  mehr  oder  weniger 
Glück  bleiben.  Die  Gesetze,  nach  denen  die  Veränderungen  erfolgen, 
wird  man  aber  nie  durch  noch  so  eifrige  Beobachtungen  am  Grunde  unseres 
Luftozeans  kennen  lernen,  vielmehr  muß  man  hierzu  in  die  Höhe  steigen,  und 
zwar  nicht  auf  hohe  Berge,  denn  sie  sind  nicht  ganz  frei  von  den  Ein- 
flüssen der  Erde.  In  die  freie  Atmosphäre  muß  man  sich  erheben  und  beob- 
achten, und  hier  setzt  eben  die  Aerologie  ein. 

Welche  wertvollen  Ergebnisse  solche  wissenschaftlichen  Ballon- 
fahrten für  die  Prognose  haben  können,  das  zeigen  recht  deutlich  die 
Beobachtungen  der  mit  wissenschaftlichen  Instrumenten  versehenen 
Ballons,  welche  der  „Niederrheinische  Verein  für  Luftschiffahrt"  an  den 
internationalen  wissenschaftlichen  Tagen  des  November  hat  steigen  lassen. 
Am  6.  November  stieg  der  Ballon  „Bamler"  unter  Führung  von  Herrn 
Ernst  Schröder  (Essen)  von  Mülheim  (Ruhr)  auf,  den  Herr  Ingenieur 
Mensing  (Essen)  als  wissenschaftlicher  Beobachter  begleitete.  Die  Fahrt 
wurde  nach  414  Stunden  in  Goor  in  Holland  vor  den  großen  Mooren  ab- 
gebrochen. Am  7.  November  fuhr  der  Ballon  „Elberfeld"  unter  Führung 
des  Herrn  Professors  Silomon  (Barmen)  mit  Herrn  Oberlehrer  Laubert 
(Hagen)  als  wissenschaftlichem  Beobachter  im  Korbe  ebenfalls  von  Mül- 
heim (Ruhr)  ab  und  landete  nach  vierstündiger  Fahrt  in  Wesel.  Für  beide 
Fahrten  war  als  Aufgabe  gestellt,  möglichst  große  Höhen  zu  erreichen 
und  möglichst  eingehende  Temperaturbeobachtungen  in  allen  Höhenlagen 
anzustellen.  Trotzdem  beide  Führer  ihrem  Auftrage  entsprechend  den 
ganzeti  verfügbaren  Ballast  von  200  kg  verbrauchten,  um  den  Ballon  in 
stetig  aufsteigender  Linie  so  hoch  wie  möglich  zu  treiben,  gelang  es  beiden 
nur,  die  Höhe  von  2400  Metern  zu  erreichen,  ein  scheinbar  sehr  schlechtes 
Ergebnis,  das  sich  aber  sehr  leicht  aus  den  vorgefundenen  Temperatur- 
verhältnissen erklärt,  wie  wir  nachher  sehen  werden. 

Die  Messungen  am  6.  November  ergaben  von  der  Temperaturvertei- 
lung  folgendes  Bild:  Bei  der  Abfahrt  wurde  um  10  l'hr  am  Erdboden 
bei  leichtem  Nebel  eine  Temperatur  von  +2°  gemessen,  die  langsam  bis 
zur  Höhe  von  600  m  abnahm.  In  dieser  Höhe  befand  sich  der  Ballon 
über  der  Dunstschicht,  und  die  Temperatur  nahm  von  jetzt  an  dauernd 
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zu  bis  zur  Höhe  von  1500  m;  dabei  wurden  die  Unterschiede  zwischen  den 
Angaben  des  trocknen  und  des  feuchten  Thermometers  immer  größer, 
ein  Zeichen,  daß  die  Luft  mit  wachsender  Höhe  auch  ständig  trockner 
wurde.  In  640  m  zeigte  das  trockne  Thermometer  +  4°,  das  feuchte  +  1.2, 
die  Thermometerdifferenz  betrug  demnach  nahezu  3  °,  während  wir  an 
der  Erde  nur  1  0  festgestellt  hatten.  In  940  m  finden  wir:  Temperatur  +  5  °, 
Thermometerdifferenz  genau  3°.  In  1100  m:  Temperatur  +  6,3°,Thermo- 
meterdifferenz  4°.  In  1300  rn:  Temperatur  +8°,  Thermometerdifferenz 
5°.  In  1450  m:  Temperatur  8,4°,  Thermometerdifferenz  7,3°!  Hier 
herrscht  die  trockenste  Luft,  die  während  der  Fahrt  gefunden  wird,  sie 
enthält  nur  etwa  14  %  relative  Feuchtigkeit,  ist  demnach  fast  absolut 
trocken.  Die  höchste  Temperatur  überhaupt  wird  in  1500  m  Höhe  mit  +  9° 
gemessen  und  die  nun  folgende  500  m  dicke  Luftschicht  bis  2000  m  ist  nahe- 
zu gleichmäßig  temperiert,  doch  nimmt  die  relative  Feuchtigkeit  von  1500m 
Höhe  an  langsam  wieder  zu,  so  daß  in  1900  m  die  Temperaturdifferenz 
nur  noch  4  0  beträgt.  Von  etwa  2000m  Höhe  an  sinkt  nun  die  Temperatur 
langsam  wieder,  so  daß  in  21.50  m  +  6,8°  gemessen  wird.  Ablesungen  in 
höheren  Regionen  konnten  leider  nicht  mehr  gemacht  werden,  weil  der 
Ballon  in  keine  Gleichgewichtslage  zu  bringen  war.  Hei  dem  Abstieg 
fanden  sich  in  allen  Höhenlagen  fast  genau  dieselben  Temperaturen  wieder 
vor.  nur  an  der  Erdoberfläche  war  sie  infolge  der  Sonnenwirkung  bis  auf 
+  5  0  in  die  Höhe  gegangen. 

Wie  sind  diese  außergewöhnlichen  Verhältnisse  zu  erklären?  Außer- 
gewöhnlich, denn  wir  wissen,  daß  die  Temperatur  der  Luft  in  der  Regel 
nach  der  Höhe  zu  abnimmt,  und  zwar  im  Mittel  pro  100m  um  0.5  °.  Diese 
Abnahme  ist  auch  sehr  leicht  verständlich,  denn  die  Luft  läßt  die  Wärme 
der  Sonnenstrahlen  zu  90  durch,  letztere  erwärmen  die  Erde,  und  an 
dieser  erwärmt  sich  erst  die  Luft.  Bei  normaler  Verteilung  muß  demnach 
am  Tage  die  unterste  Luftschicht  am  wärmsten  sein,  und  mit  wachsender 
Höhe  muß  die  Temperatur  dauernd  abnehmen.  Hier  sehen  wir  gerade 
umgekehrte  Verhältnisse.  Es  lagert  in  jenen  Tagen  über  unserer  Gegend 
ein  weit  ausgedehntes  Gebiet  hohen  Luftdruckes,  das  nach  allen  Seiten 
hin  sehr  geringes  Gefälle  zeigt.  In  solchen  Hochdruckgebieten  sinkt  die 
Luft  langsam  von  oben  nach  unten,  sie  gelangt  daher  unter  immer  höheren 
Druck,  muß  folglich  immer  wärmer  und  trockner  werden.  Nach  diesen 
Ausführungen  müßte  doch  aber  auch  am  Erdboden  die  höchste  Temperatur 
und  größte  Trockenheit  herrschen.  Dem  wirkt  aber  energisch  entgegen 
die  Wärmeausstrahlung  der  Erde  in  den  langen  und  klaren  Herbst  nachten, 
so  daß  die  Erde  sich  mit  einer  mehr  oder  weniger  dicken,  zur  Nebelbildung 
neigenden  Hülle  von  kalter  Luft  umzieht.  Solche  Fälle  von  Ternperatur- 
umkehrungen,  bei  denen  wie  bei  unseren  Beobachtungen  in  2000  m  Höhe 
Temperaturanomalien  von  17  0  herrschen,  werden  in  gebirgigen  Gegenden 
häufig  im  Herbst  und  Winter  beobachtet.  So  ist  es  beispielsweise  nicht 
selten,  daß  in  der  oberrheinischen  Ebene  eine  200  bis  300  m  dicke  Nebel- 
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schichl  von  0U  Celisus  lagert,  während  vorn  Sulzer  Belehen  her  aus 
1100  m  Höh«4  +  8  bis  +  10"  gemeldet  werden  und  zugleich  die  schönste 
Alpenaussicht. 

In  welcher  Weise  könnte  man  nun  diese  Beobachtungen  zur  Wetter- 
prognose für  die  folgenden  Tage  verwerten?  Die  vom  Berliner  Wetter- 
bureau aufgestellte  Prognose  lautet:  An  der  Küste  langsame  Krwärmung, 
Trübung  und  im  NO  etwas  Hegen,  im  Binnenlande  noch  allgemein  trocken. 
Auf  Grund  unserer  Erfahrungen  würden  wir  etwa  folgendes  gesagt  haben: 
..Da  eine  Verschiebung  der  herrschenden  Luftdruckverteilung  einstweilen 
nicht  zu  erwarten  ist,  wird  das  ruhige,  trockne,  um  die  Mittagsstunden 
vorwiegend  heitere  Wetter  noch  mehrere  Tage  anhalten.  Die  Temperaturen 
werden  um  die  Mittagszeit  auffallend  höh»?  Werte  bei  sehr  geringer  Luft- 
feuchtigkeit aufweisen.  Der  Beweis  für  die  Richtigkeit  dieser  Anschauung 
ergibt  sich  aus  «1er  Wetterlage.  Hält  diese  an,  dann  muß  die  dynamische 
Krwärmung  der  Luft  nach  unten  fortschreiten,  sie  wird  zwar  in  der  Nacht 
durch  die  Abkühlung  in  der  Erdnähe  wieder  verwischt,  aber  um  die  Mittags- 
stunden muß  eine  direkt  föhnartige  Krwärmung  sich  geltend  machen. 
Die  Beobachtungen  vom  7.  November  zeigen  uns  ein  Bild,  wie  wir  es 
erwarten.  Um  11  I  hr  herrscht  an  der  Erdoberfläche  schon  +  11°  bei 
3,5  0  ThermometerdilTerenz.  In  220  m  Höhe  +7°,  in  ISO  m  +  5.1  und 
über  der  Dunstschicht  in  GOO  m  Höhe  herrscht  +  9  0  b»»i  6  0  Thermometer- 
dilTerenz. Die  warme,  trockene  Luft  ist  also  im  Laufe  von  2'i  Stunden 
um  etwa  900  m  nach  unten  gesunken,  denn  am  Tage  vorher  wurden  erst 
in  1500  m  +0°  gemessen.  Die  darüber  lieg»>mlen  Schichten  sind  infolge 
des  Sinkens  noch  etwas  mehr  erwärmt,  die  höchste  Temperatur  wird  bei 
740  m  mit  +  11  0  notiert  und  hält  sich  in  dieser  Höhe  bis  1100  m.  Von  da 
an  zeigt  sich  wie  am  Tage  vorher  von  900  m  höher  an  regelmäßig«?  Ab- 
nahme nach  oben  bei  andauernd  trockener  Luft,  so  daß  in  2100  m  Höhe 
nur  noch  +  1,9°  gemessen  werden  bei  5°  ThermometerdilTerenz.  Diese 
Luftdruckv«M'teilung  hält  an  bis  zum  10.  November,  die  Mitlagstemp*'raturen 
übersteigen  an  allen  Tagen  +  15°  Celsius. 

Interessant  ist  bei  dieser  Wärmeverteilung  das  Verhalten  des  Ballons. 
1  %  des  Gesamtgewichts  eines  Ballons  an  Ballast  ausgegeben,  hebt  ihn 
um  80  m,  vorausgesetzt,  daß  keine  anderen  Faktoren  dabei  mitwirken. 
Die  Ballons  ,,Batnler"  und  „Elberfeld"  hatten,  als  die  Ballastausgabe 
begann,  rund  1000  kg  Eigengewicht,  demnach  ist  1  °„  =10  kg  bei  Beginn 
der  Fahrt,  im  Verlauf  derselben  nach  Abgabe  von  Ballast  weniger,  z.  B. 
nach  Abgabe  von  50  kg  nur  noch  9,5  kg,  nach  Abgabe  von  100  kg  Ballast 
nur  noch  9  kg.  I  m  die  Ballons  hochzutreiben,  siml  je  200  kg  Ballast 
aufgewendet  worden.  Der  Theorie  nach  müßten  sie  hierdurch  ihre  Höhen- 
lage um  rund  1800  m  verlegt  haben.  Die  Ballast  ausgäbe  begann  in 
beiden  Fällen  über  der  Dunstschicht,  also  in  etwa  700  m  Höhe,  die  er- 
reichte Maximalhöhe  hätte  somit  700+1800  =  2500  m  betragen  müssen, 
tatsächlich  betrug  sie  nur  2100  m.    Bei  normaler  Temperaturverteilung, 
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d.  h.  also  bei  ständig  abnehmender  Temperatur  der  Luft  mit  der  Höhe 
und  bei  günstiger  Bestrahlung  durch  die  Sonne,  hätten  die  Ballons  aber 
weit  größere  Höhen  erreichen  müssen,  denn  die  Sonne  erwärmt  die  Hülle 
und  damit  das  Füllgas  in  der  reinen  Höhenluft  ganz  gewaltig,  so  daß  zwischen 
Füllgas  und  umgebender  Luft  schon  Temperaturunterschiede  von  über 
30  0  gemessen  worden  sind.  Jeder  Grad  einer  solchen  TemperaturdifTcrcnz 
hellt  aber  den  Leuchtgashaiion  um  rund  30  in.  Nehmen  wir  z.  B.  an, 
unser  Füllgas  wäre  um  20  0  wärmer  gewesen  wie  die  umgebende  Luft, 
so  hätte  allein  diese  TemperaturdilTerenz  die  Ballons  um  600  m  höher 
gehoben,  die  Maximalhöhe  wäre  3100  m  gewesen,  eine  Zahl,  die  auch 
sehr  oft  bei  derartigen  Fahrten  erreicht  wird.  In  umserem  Falle  kam 
aber  das  kalte  Füllgas  in  immer  wärmere  Luftschichten,  der  Ballon  ver- 
brauchte demnach  zum  Steigen  viel  mehr  Ballast  wie  sonst,  daher  wohl 
die  niedrigen  Maximalhöhen. 

* 

Über  die  Abbildung  von  Gewässern  in  Wolkendecken. 

III. 

Von  K.  v.  Bassus. 

Wenn  ich  über  diesen  Offenstand  hiermit  zum  drittenmal  berichte  —  siehe  diese 
Zeitschrift  1905  I  und  1906  XII  —  so  geschieht  dies,  weil  die  Realität  dieser  Erscheinung 
von  verschiedenen  Seiten  noch  immer  angezweifelt  wird,  und  weil  der  hier  zu  be- 
sprechende Fall  den  Zusammenhang  zwischen  einem  Fluß  und  einem  Wolkental 
wieder  in  völlig  einwandfreier  Weise  ergibt. 

Der  Tatbestand  ist  folgender:  Eine  wissenschaftliche  Ballonfahrt  des  Münchener 
Vereins  für  Luftschiffahrt  vom  5.  November  1907  führte  meinen  Begleiter  und  mich 
wahrend  ihres  ganzen  Verlaufs  mit  Ausnahme  der  ersten  und  letzten  Minuten  über 
eine  geschlossene  Stratus-Wolkendeeke  von  300  m  Mächtigkeit,  die  bei  der  Abfahrt 
wie  bei  der  Landung  bereits  100  m  über  dem  Erdbodea  begann  und  sehr  dicht  war. 
Unter  und  über  dieser  Wolkendecke  war  es  fast  ganz  windstill,  über  ihr  wölbte  sich 
ein  selten  klarer  tiefblauer  Himmel  mit  stechendem  Sonnenschein,  und  hatten  wir 
eine  prachtvolle  Gebirgsaussicht  von  Dachstein  bis  Santis  und  nach  dem  Bayerischen 
Wald.  Die  Temperatur-  und  Feuchtigkeitsverhaltnisse,  registriert  von  einem  Hergesell- 
schen  ventilierten  Baro-Thermo-H ygrographen,  werden  ausführlich  im  Jahresbericht 
des  Münchener  Vereins  für  Luftschiffahrt  1907  unter  photographischer  Wiedergabe 
des  erhaltenen  Diagramms  zu  Sprache  kommen;  ich  erwähne  hier  nur,  daß  über  der 
nach  oben  scharf  abgegrenzten  Wolkendecke  eine  sehr  ausgiebige  Temperatur- 
Zunahme  gefunden  wurde. 

Im  Verlauf  des  Anstiegs,  der  uns  bi;  zu  einer  Höhe  von  4000  m  brachte,  beob- 
achteten wir  nun  in  dem  sonst  völlig  ebenen  und  blendend  weißen  Nebelmeer,  das 
n;i<  h  S  in  die  Vorberge  der  Alpen  hineinbrandele,  alsbald  eine  dunkl  Furche,  die  mit 
vielen  kl 'inen  Windungen  aus  SW  nahe  unter  dem  Fußpunkt  unseres  Ballonorts 
vorbei  nach  NE  verlief.  Sie  war  nicht  breit  und  tief,  aber  sehr  deutlich  zu  erkennen 
und  zu  verfolgen  an  dem  Schatten,  in  dem  ihr  Nordhang  lag.  Die  nach  S  aufgenom- 
mene Photographie  eines  Stücks  dieser  Furche  ist  im  nebenstehenden  Bilde  wieder- 
gegeben. 

Beim  Verfolgen  dieser  Furche  nach  NE  sahen  wir  aber  auch,  daß  das  Nebelmeer 
in  dieser  Richtung  in  nicht  wei  er  Ferne  aufhörte  und  dort  die  Erde  sichtbar  war. 
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Unser  Flug  führte  uns  mehr  und  mehr  an  die  Grenze  des  Nebels,  und  bald  halten 
wir  die  verschiedenen  Ortschaften,  die  jenseits  derselben  in  hellem  Sonnenlicht  klar 
vor  uns  lagen,  ebenso  wie  die  verschiedenen  Eisenbahnlinien,  Straßen  und  Flu  Blau  fe 
mit  der  Kart«'  identifiziert:  es  waren  dies  vor  allem  Freising  a.  Isar,  Allershausen  am 
Zusammenfluß  von  Amper  und  Glonn  und  Kloster  Indersdorf.  Mit  dieser  Feststellung 
war  aber  überhaupt  die  seit  Stunden  verlorengegangene  Orientierung  unseres  Flugs 
wiedergewonnen:  ein  Anpeilen  mit  dem  Kompaß  ergab,  daß  wir  augenblicklich  genau 
über  Schleißheim,  12  km  nördlich  von  München,  schweben  mußten,  und  daß  die  Nord- 
grenze des  Nebelmeers  8  km  nordlich  von  uns  lag. 

Wahrend  wir  bisher  nördlich  geflogen  waren,  schwenkten  wir  jetzt  langsam  nach 
\V.  flogen  parallel  der  Nordgrenze  des  Nebelmeers  und  üben/uerten  die  erwähnte  Wolken- 
furche. Dabei  konnten  wir  die  Stelle  erkennen,  an  der  die  Wolkenfurche  bis  an  die  Grenze 
des  Xebels  reichte:  sie  befand  sich  genau  da,  von  wo  an  die  Amper  sichtbar  war,  etwas 
südlich  von  Ampermoching.  Mit  anderen  Worten:  die  Amper  bildete  die  Fortsetzung 
der  Wolken  furche  nach  XE,  und  die  Wolken  furche  bildete  die  Fortsetzung  der  Amper 


nach  SW,  alle  Krümmungen  des  Flusses  genau  nach  der  harte  wiedergebend.  Es  ist  also 
jeder  Zweifel  darüber  ausgeschlossen,  daß  unsere  Wolkenfurche  die  Abbildung  der  Amper 
in  der  Wolkendecke  war. 

Merkwürdigerweise  war  bei  dieser  Fahr!  von  einem  Isarwolkent.il  im  hts  zu  sehen, 
jedoch  war  die  beschriebene  Furche  nicht  die  einzige,  die  wir  sahen,  wenn  auch  die 
am  deutlichsten  ausgeprägte.  Zwei  andere,  in  mehr  westlicher  IJichtung  sichtbare 
Furchen  werden  wohl  im  Zusammenhang  mit  Maisach  und  Glonn  gestanden  haben, 
jedoch  ist  ihre  Identifizierung  nicht  sicher  gelungen. 

Obwohl  seit  einer  Reihe  von  Jahren  bekannt,  haben  wir  noch  keine  verlassige 
Erklärung  für  diese  eigenartige  Erscheinung.  Vielleicht  aber  sind  wir  jetzt  der  Mög- 
lichkeit einer  Erklärung  doch  naher  gekommen,  und  zwar  durch  Pcoba»  h  hingen  von 
Herrn  Prof.  Hahn  des  hiesigen  Hygienischen  Instituts,  welche  derselbe  gelegentlich 
zweier  bakteriologischer  Luftfahrten  des  heurigen  Jahres  gewonnen  hat  und  die  eben- 
falls in  unserem  Jahresbericht  ausführlich  zur  Veröffentlichung  gelangen  sollen.  Prof. 
Hahn  fand  nämlich,  daß  in  1000  bis  2000  m  Höhe  über  Flußläufen  —  Lech,  Glonn,  Amper, 
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Isar  —  eine  jedesmalige  geringe  Abnahme  des  Staubgehalts  der  Luft  bestand.  Es  steht 
nun  außer  Zweifel,  daß,  wo  weniger  Staub  vorhanden,  auch  weniger  Gelegenheit  für 
den  Wasserdampf  geboten  ist,  sich  zu  kondensieren.  Ob  aber  dieser  geringe  Unterschied 
des  Staubgehalts,  der  festgestellt  wurde,  die  hauptsächliche  oder  alleinige  Ursache  für 
die  Abbildung  von  Gewässern  in  Wolkendecken  abgeben  kann,  das  steht  freilich  noch 
dahin.  Hoffentlich  werden  uns  künftige  Fahrten  noch  weiteres  Material  in  dieser 
Richtung  liefern. 

München,  Dezember  1907. 

* 


Die  Luftschiffahrt  auf  der  zweiten  Friedenskonferenz. 

Auszug  aus  dem  dem  Reichstage  unterm  6.  Dezember  1907  zugegangenen  Weißbuch. 

Der  Artikel  25,  «1er  die  Beschießung  unverteidigter  Platze  untersagt,  hat  in  seiner 
neuen  Fassung  den  Zusatz  erhalten:  „mit  welchen  Mitteln  es  auch  sei".  Dieser  Zusatz 
soll  klarstellen,  daß  sich  das  Verbot  auch  auf  eine  solche  Beschießung  erstreckt,  die 
aus  Luftschiffen  oder  auf  sonstigen  neuen  Wegen  erfolgen  könnte. 

XIV.  Erklärung,  betreffend  das  Verbot  des  Werfens  von  Geschossen  und  Sprengstoffen 

aus  Luftschiffen  (s.  Anlage  16). 

Durch  diese  Erklärung  wird  die  auf  der  ersten  Friedenskonferenz  vereinbarte 
und  inzwischen  abgelaufene  Erklärung  über  denselben  Gegenstand  erneuert.  Die  neue 
Vereinbarung  deckt  sich  fast  wörtlich  mit  der  früheren.  Der  einzige  Unterschied  be- 
steht darin,  daß  die  frühere  Vereinbarung  für  einen  Zeitraum  von  5  Jahren  geschlossen 
war,  wahrend  die  neue  bis  zum  Schlüsse  der  dritten  Friedenskonferenz  gelten  soll. 

Deutschland  hatte  der  Vereinbarung  auf  der  Konferenz  unter  der  Bedingung 
zugestimmt,  daß  alle  großen  Militärmächte  denselben  Standpunkt  einnehmen  würden. 
Da  verschiedene  dieser  Machte  die  Erneuerung  abgelehnt  haben,  wird  auch  Deutsch- 
land ihr  nicht  beitreten  können.  f"  » 

Die  vorstehend  aufgerührten  (hier  nicht  samtlich  angeführt.  Red.)  Vereinbarungen 
sind  am  Schlüsse  der  Konferenz  mit  dem  Datum  des  18.  Oktober  1907  von  den  Ver- 
tretern der  Mehrzahl  der  Mächte  unterzeichnet  worden.  Die  deutschen  Bevoll- 
mächtigten haben  namentlich  mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  Bevollmächtigten  anderer 
Großmächte  die  Vereinbarungen  nicht  sofort  unterzeichneten,  von  deren  alsbaldiger 
Zeichnung  gleichfalls  abgesehen.  Deutschland  ist  aber  durchaus  geneigt,  die  sämtlichen 
Vereinbarungen  mit  Ausnahme  der  Erklärung  über  die  Luftschiffe  (Anlage  16)  dem- 
nächst zu  unterzeichnen. 

Anlage  16.   Erklärung  betreffend  das  Verbot  des  Werfens  von  Geschossen  und  Spreng- 
*  Stoffen  aus  Luftschiffen. 

Die  unterzeichneten  Bevollmächtigten  der  zur  zweiten  internationalen  Friedens- 
konferenz im  Haag  eingeladenen  Mächte,  von  ihren  Regierungen  zu  diesem  Zwecke 
gebührend  ermächtigt,  von  dem  Gedanken  geleitet,  der  in  der  Deklaration  von  St.  Peters- 
burg vom  29.  November/11.  Dezember  1868  Ausdruck  gefunden  hat,  und  von  dem 
Wunsche  erfüllt,  die  inzwischen  abgelaufene  Haager  Erklärung  vom  29.  Juli  1899  zu 
erneuern,  erklären: 

Die  Vertragsmächte  sind  dahin  übereingekommen,  daß  für  einen  bis  zum  Schluß 
der  dritten  Friedenskonferenz  reichenden  Zeitraum  das  Werfen  von  Geschossen  und 
Sprengstoffen  aus  Luftschiffen  oder  auf  anderen  ähnlichen  neuen  Wegen  verboten  ist. 

Diese  Erklärung  ist  für  die  Vertragsmächte  nur  bindend  im  Falle  eines  Krieges 
zwischen  zwei  oder  mehreren  von  ihnen. 
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Sie  hört  mit  dem  Augenblick  auf,  verbindlich  zu  sein,  wo  in  einem  Kriege  zwischen 
Yertragsmachten  eine  Nichtvertragsmacht  .sich  einer  der  Kriegsparteien  anschließt. 

Diese  Erklärung  soll  möglichst  bald  ratifiziert  werden. 

Die  Ratifikationsurkunden  sollen  im  Haag  hinterlegt  werden. 

Über  die  Hinterlegung  der  Ratifikationsurkunden  soll  ein  Protokoll  aufgenommen 
werden,  von  diesem  soll  beglaubigte  Abschrift  allen  Yertragsmachten  auf  diplomatischem 
Wege  mitgeteilt  werden. 

Die  Nichtsignatarmächte  können  dieser  Erklärung  beitreten.  Sie  haben  zu  diesem 
Zweck  ihren  Heitritt  den  Yertragsmachten  durch  eine  schriftliche  Anzeige  bekannt- 
zugeben,  die  an  die  Regierung  der  Niederlande  zu  richten  und  von  dieser  allen  anderen 
Yertragsmachten  mitzuteilen  ist. 

Falls  einer  der  Indien  vertragschließenden  Teile  diese  Erklärung  kündigen  sollte, 
würde  diese  Kündigung  erst  ein  Jahr  nach  der  schriftlich  an  die  Regierung  der  Nieder- 
lande ergehenden  und  von  dieser  allen  anderen  Yertragsmachten  unverzüglich  mit- 
zuteilenden Benachrichtigung  wirksam  werden. 

Diese  Kündigung  soll  nur  in  Ansehung  der  Macht  wirksam  sein,  die  sie  erklärt  hat. 

Zu  Urkund  dessen  haben  die  bevollmächtigten  diese  Erklärung  mit  ihren  l'nter- 
schriften  versehen. 

Geschehen  im  Haag  am  achtzehnten  Oktober  neunzehnhundertsieben  in  einer 
einzigen  Ausfertigung,  die  im  Archive  der  Regierung  der  Niederlande  hinterlegt  bleiben 
soll  und  wovon  beglaubigte  Abschriften  den  Yertragsmachten  auf  diplomatischem 
Wege  übergeben  werden  sollen. 


Demgemäß  sind  Militärpersonen  in  filiform,  die  in  das  Operationsgebiet  des 
feindlichen  Heeres  eingedrungen  sind,  um  sich  Nachrichten  zu  verschaffen,  nicht  als 
Spione  zu  betrachten.  Desgleichen  gelten  nicht  als  Spione:  Militärpersonen  und  Nicht- 
militärpersonen,  die  den  ihnen  erteilten  Auftrag,  Mitteilungen  an  ihr  eigenes  oder  an 
das  feindliche  Heer  zu  überbringen,  offen  ausführen.  Dahin  gehören  ebenfalls  Personen, 
die  in  Luftschiffen  befördert  werden,  um  Mitteilungen  zu  überbringen  oder  um  über- 
haupt Yerbindungen  zwischen  den  verschiedenen  Teilen  eines  Heeres  oder  eines  Ge- 
bietes  aufrechtzuerhalten.  /•:. 


Die  2«'.».  Sitzung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  am  21.  Oktober,  welche 
außerordentlich  zahlreich  besucht  war  und  der  u.  a  auch  der  frühere  zweite  Yorsitzen- 
de.  Major  von  Tschudi,  beiwohnte,  wurde  durch  den  allseitig  mit  großer  Befriedigung 
aufgenommenen  Yorschlag  des  Yereinsvorsilzenden,  Geheimrates  Busley,  eröffnet, 
Beglückwünschungslelegramme  zu  ihren  in  den  letzten  Monaten  erreichten  aeronau- 
tischen Erfolgen  zu  senden  an  den  Grafen  Zeppelin,  den  Major  Groß  und  den  Major 
von  Parseval.  Die  Telegramme  wurden  alsbald  abgesandt.  Zur  Aufnahme  in  den 
Verein  haben  sich  neuerdings  36  Herren  gemeldet,  deren  Aufnahme  in  den  satzungs- 
gemäßen Formen  erfolgte.  Der  eiste  Punkt  der  Tagesordnung  ,,Yortrag  des  Herrn 
Regierungsrates  a.  D.  J.  Hofmann  über  Luftschiffahrt  und  Flugtechnik"  knüpfte  an 
einen  Beschluß  des  letzten  Yerbandstages  deutscher  Luftschiffahrts-Yercine  an.  wonach 
besondere  flugtechnische  Sektionen  begründet  werden  sollen.  Als  Einleitung  zu  einer 
Besprechung  dieser  Angelegenheit,  die  den  zweiten  Punkt  der  Tagesordnung  bildete, 
konnte  kein  Geeigneterer  sprechen,  als  der  bekannte  Drachenflieger-Konstrukteur.  Er 
erblickte  schon  in  der  Tatsache  allein,  daß  einer  der  erfahrensten  und  verdienstvollsten 
Lu ft.se hilTer,  der  Major  Moedebeck,  diesen  Antrag  gestellt  hat,  und  daß  dieser  Antrag 
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einstimmig  vom  Verbände  angenommen  worden  ist,  ein  so  erfreuliches  Zeichen  für  den 
Fortschritt  in  der  Luftschiffahrt,  wie  seit  lange  keiner  mehr  zu  melden  gewesen  sei. 
Der  Vortragende  ging  zunächst  auf  die  Bestrebungen  ein.  den  Ballon  lenkbar  zu  machen, 
gab  seiner  Freude  darüber  Ausdruck,  daß  die  deutschen  Ballons  die  fremden  über- 
flügelt haben,  und  erklärte  es  durchaus  nicht  für  unmöglich,  den  Ballon  des  Grafen 
Zeppelin  durch  Luftpuffer  oder  nachgiebige  Fußstücke  so  auszugestalten,  daß  der 
Baiion  auch  auf  festem  Boden  ohne  Gefahr  landen  könne.  Den  Gründen  des  Fort- 
schritts im  Bau  von  Lenkballons  nachgehend,  hielt  Reg.-Kat  Hofinaun  dafür,  daß  die 
entscheidende  Wendung  durch  die  Automobilindustrie  hervorgerufen  worden  sei, 
welche  jetzt  Motoren  im  Gewicht  von  3—5  kg  auf  die  Pferdckraft  zu  liefern  imstande 
sei,  wahrend  noch  vor  wenigen  Jahren  20—30  kg  Motorgewicht  für  die  Pferdekraft  ge- 
rechnet werden  mußten.  Genau  dieselben  leichten  Motoren,  wie  sie  der  Erbauer  eines 
Lenkballons  brauche,  habe  auch  der  Erbauer  einer  Flugmaschine  nötig,  und  es  komme 
also  nur  darauf  an,  auch  dem  Flugtechniker  die  Mittel  zu  gewahren,  daß  er  sich  solche 
leichten  Motoren  kaufen  könne.  Reg.-Hat  Hofmann  fragt:  Was  ist  denn  nun  ein  Flug- 
techniker? und  beantwortet  die  Frage  dahin:  Ein  Techniker  im  Sinne  von  Leonardo 
da  Vinci  ist  heute  ein  Flugtechniker  nicht  mehr;  denn  man  weiß,  daß  die  Menschen- 
kraft, mag  sie  auch  noch  so  günstig  umgeformt  werden,  nicht  ausreicht,  um  einen 
Menschen  horizontal  durch  die  Luft,  von  der  Luft  getragen,  zu  führen.  Man  kann 
also  die  Bestrebungen  des  „fliegenden  Menschen"  von  Leonardo  da  Vinci  —  1500  — 
bis  auf  Lilienthal  —  1870  —  übergehen.  Lilienthal  arbeitete  sich  bis  18'J0  zu  gesunden 
flugtechnischen  Anschauungen  durch  und  wurde  nun  der  Meister  und  leider  auch  der 
Märtyrer  einer  neuen  Schule  von  Flugtechnikern,  einer  Schule,  die  den  persönlichen 
Kunst  fing,  und  zwar  ah  Gleitflug  oder  Fallflug  gegen  den  Wind  von  erhöhten  Punkten 
aus,  pflegte.  Ihre  Hauptvertreter  sind  außer  Lilienthal:  Pileher  in  England,  Chanute 
und  Herring  in  Chicago,  Buttenstedt  in  Berlin,  Voisin  in  Paris  usw.  Sie  übten  den 
Gleitflug  ohne  Hilfsinaschincn.  Nun  hatte  aber  Lilienthal  bereits  dem  Gedanken  Aus- 
druck gegeben,  die  hebende  Kraft  des  Windes  durch  Motoren  zu  unterstützen,  dadurch 
Flugweite  und  Flugdauer  zu  vergrößern  und  so  allmählich  zum  freien  wagerechten  Fliegen 
zu  gelangen.  In  dieser  Richtung  arbeiteten  Lilienthal  selbst,  ferner  Stenzel  und  Schelies 
in  Hamburg  mit  schlagenden  Schwingen,  die  Gebrüder  Wright  in  Dayton  mit  Chanute- 
schem  Gleitflieger  und  Schraubenpropeller.  Eine  zweite  Schule  ton  Flugtechntkern 
bekümmerte  sich  um  den  persönlichen  Kunstflug  gar  nicht,  sondern  ging  vom  Drachen 
aus.  dem  bekannten  Spielzeug.  Diese  sagten  sich:  überall  in  der  Natur  kann  man 
Arbeitsvorgänge  umkehren.  Statt  einen  ruhigen  Drachen  an  einer  Schnur  von  bewegter 
Luft  tragen  zu  lassen,  kann  man  einen  Drachen  auch  von  ruhiger  Luft  tragen  lassen,  wenn 
man  ihn  in  dieserschnell  genug  vorwärts  treibt.  Dies  Experiment  macht  beim  Auflassen 
eines  Drachens  jeder  Junge '.  Ersetzt  man  dann  den  Schnurzugdurch  geeignete,  vom  Drachen 
selbst  geführte  Vortriebsmitlel,  so  hat  man  den  freifliegenden  Drachen  oder  Drachenflieger. 
Der  Erste,  der  das  Flugproblem  von  dieser  Seite  faßte,  war  der  Englander  Henson  (18'»3). 
Der  Hensonschen  Schule  gehören  an:  der  Franzose  du  Temple  (185"),  der  zuerst  er- 
kannte, daß  ein  Drachenfliegerauch  mit  einer  einzigen  Vortriebschraube  seitlich  stabil  sein 
kann,  ferner  Jullien,  Tantin  und  Bichel,  Hargrave,  Phillips.  Sir  Hirarn  Maxim,  Langley, 
Ader,  Kreß  und  seit  mehr  als  20  Jahren  der  Vortragende  selbst.  Dieser  Schule  gehören 
auch  die  Erbauer  der  neuen  Drachenflieger  an,  die  bemannt  kürzere  oder  lüngere  Strecken 
geflogen  sind:  Santos  Dumont  (bis  220  m),  Vuia,  Bleriot,  Delagrange,  Farman  (bis 
280  m),  Kap.  Ferber  und  Graf  De  la  Vaulx.  Reg.-Bat  Hofmann  ist  der  Ansicht,  daß 
die  Zukunft  zweifellos  den  Drachenfliegern  gehört.  Von  den  Schwingenfliegern  hört  man 
ohnehin  schon  fast  nichts  mehr,  die  Radflieger  sind  von  Professor  Wellner  selbst  auf- 
gegeben, und  die  Schraubenflieger,  welche  allerdings  in  der  Maschine  von  Leger  für 
den  Fürsten  von  Monaco  und  in  den  Maschinen  von  Dufaux  in  Genf),  sowie  Breguct 
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und  Richet  in  Douai  ganz  neuzeitliche  Vertreter  besitzen,  beruhen  auf  einer  vollständigen 
Verkennung  der  Aufgaben  eines  Luftfuhrwerkes.  Man  will  doch  mit  einer  Flugmaschine 
nicht  wie  ein  Ballon  oder  eine  Lerche  in  die  Höhe  steigen,  sondern  mit  möglichst  wenig 
Kraftaufwand  horizontal  weiterfliegen. 

Der  Vortragende  wandte  sich  dann  gegen  diejenige  Strömung  in  den  Luftschiffer- 
kreisen,  welche  Statik  und  Dynamik  verbinden  will.  Die  neueren  Denkballons  ver- 
danken allerdings  einen  Teil  ihrer  Kr  folge  dem  Umstände,  daß  sie  ohne  Ballastausgabe 
steigen  und  ohne  Gasverlust  sich  senken  können.  Graf  Zeppelin  hat  zu  diesem  Zweck 
an  seinem  neuesten  Luftballon  16  Drachenflächen ;  ähnlich  ausgeprägt  erscheinen  die 
Drachenflächen  beim  englischen  Militärballon  und  beim  Ballon  Mal6cot.  Da  ist  nun 
der  Gedanke  verführerisch.  Schritt  vor  Schritt  die  Ballons  kleiner  und  die  Drachen- 
flachen größer  zu  machen,  bis  man  schließlich  beim  Drachenflieger  ankommt.  Und 
man  kann  ja  auch  darauf  hinweisen,  daß  man  beim  Srhwimmenlernen  statisch  anfangt 
und  dynamisch  aufhört.  Aber  man  begeht  hier  einen  Trugschluß,  insofern  Verhältnisse, 
die  fast  um  das  Tausendfache  verschieden  sind,  wie  zwischen  Mensch  und  Wasser 
einerseits,  Mensch  und  Luft  andererseits,  nicht  aufeinander  übertragen  werden  können.  Ein 
und  derselbe  Ballon  von  z.  B.  '>  Liier  Inhalt,  «1er  mit  Luft  gefüllt  imstande  ist,  einen 
Menschen  von  50  kg  iiber  Wasser  zu  hallen,  ist,  mit  Wasserstoff  gefüllt,  in  der  Luft  noch 
nicht  einmal  imstande,  einen  Spatzen  zu  tragen,  und  darum  haben  die  Spatzen  ganz  recht, 
wenn  sie  das  Fliegen  auf  ihre  Art  und  nicht  so  wie  die  Menschen  das  Schwimmen 
lernen. 

Reg.-Rat  Hofmann  ging  noch  auf  das  Fliegenlerneii  und  die  Art  des  Abfluges 
bei  Flugtieren  und  Maschinen  kurz  ein  und  kam  nach  seiner  im  Vorangehenden  ge- 
gebenen Obersicht  über  das  flugtechnische  Arbeitsgebiet  auf  die  Frage  zurück,  wie 
mit  den  vorliegenden  Aufgaben  der  Beschluß,  besondere  flugtechnische  Gruppen  zu 
bilden,  in  Verbindung  gebracht  werden  soll.  Kr  erklärte,  schon  wegen  der  wissenschaft- 
lichen Anteilnahme  der  Flugtechniker  an  der  Ballontechnik  würde  er  es  bedauern, 
wenn  hier  eine  Spaltung  irn  Vereine  entstände.  Auch  hätten  sich  die  Flugtechniker 
über  Mangel  an  Interesse  an  ihren  Bestrebungen  seitens  der  Rallonlechniker  ja  keines- 
falls zu  beklagen.  Die  Flugtechnik  stände  nur  immer  im  Winkel,  wenn  es  sich  um  Geld 
handle,  und  darum  empfehle  er,  dem  Sinne  des  Beschlusses  des  Verbandslages  dadurch 
gerecht  zu  werden,  daß  einmal  Anlaß  genommen  werde,  im  Verein  Farbe  zu  bekennen. 
Dann  könnte  ein  Liste  aufgestellt  werden,  aus  der  zu  ersehen  ist,  1.  welche  Mitglieder 
nichts  von  der  Flugmaschine  erhoffen,  2.  welche  Mitglieder  die  Lösung  des  Flugproblems 
durch  den  lenkbaren  Ballon  Tür  unmöglich  halten  und  3.  welche  Mitglieder  noch  nn- 
entschieden  sind.  An  der  Hand  einer  solchen  Liste  könnten  die  Ausgaben  gerechter, 
d.  i.  mehr  dem  Willen  der  Mitglieder  entsprechend,  bemessen  werden;  denn  der  Schatz- 
meister hätte  ja  die  klare  Willensmeinung  der  Gruppe  1  und  2,  und  dieGruppe  3  würde 
je  zur  Hälfte  diesen  beiden  ersten  Gruppen  beisteuern.  Es  könnte  also  z.  B.  jetzt  schon, 
neben  den  zu  Sportzwecken  dienenden  Ballons  Lilicnthalsche  oder  Chanulesche  Gleit- 
flieger zu  Sportzwecken  angeschafft  werden.  Später  könnten  dann  Drachenflächen  für 
Drachenflieger  gebaut  werden  (also  nur  die  Flügel,  nicht  etwa  ganze  Maschinen),  so  daß 
alsdann  der  Gleitflug  in  einem  Bambusgestell  mit  solchen  Flügeln  in  der  nötigen  Be- 
gleitung von  Sandsäcken  unter  denselben  Umständen  geübt  werden  könnte,  wie  wenn 
einem  Drachenflieger  in  der  Luft  der  Motor  versagt.  Hierzu  bedürfte  es  allerdings  noch 
des  Benutzungsrechtes  eines  geeigneten  Geländes,  des  Anschlusses  an  Automobile, 
Rennbahnen  u.  dergl.  Kurz,  man  könnte  mit  wenig  Geld  schon  jetzt  Ersprießliches 
für  die  Flugtechnik  leisten.  Bezüglich  der  Gebrüder  Wright  hob  zum  Schluß  der 
Vortragende  noch  hervor,  daß  die  (auf  Grund  eines  Telegramms  an  Hauptmann 
Hildebrandt  —  zurzeit  in  Chicago  — )  von  Chanute  beglaubigten  Flüge  bis  zu  3  4  engl. 
Meilen  =  1200  m  nicht  bestritten  werden  sollen.  Aber  diese  Flüge  waren  Gleitflüge, 
d.  i.  Abwärtsflüge,  während  die  Flüge  von  San  tos  Dumont  und  Farman  Drachenflüge 
in  horizontaler  oder  schwach  ansteigender  Richtung  waren. 
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In  der  sich  an  den  beifallig  aufgenommenen  Vortrag  anschließenden  Erörterung 
betonte  Geheimrat  Busley  die  Bereitwilligkeit  des  Vereins,  die  flugtechnischen  Be- 
strebungen nach  äußerster  Möglichkeit  zu  unterstützen  und  dafür  zunächst  eine  Ausgabe 
von  600 — 1000  Mark  in  das  Vereinsjahresbudget  einzusetzen.  Von  anderer  Seite  wurde 
geltend  gemacht,  daß  heute  schon  im  Sinne  des  Vortragenden  Beschlüsse  zu  fassen 
und  Abstimmungen  herbeizuführen  vorzeitig  sei.  Für  den  Vorschlag  von  Ooheimrat 
Busley,  ohne  Verzug  dem  Interesse  des  Vereins  an  der  Flugtechnik  durch  Wahl  einer 
Kommission  Ausdruck  zu  geben,  ergab  sich  indessen  Einstimmigkeit,  ebenso  für  die  vor- 
geschlagene Zusammensetzung  dieser  „flugtechnischen"  Kommission,  der  angehören 
werden:  Professor  Dr.  Süring  als  Vorsitzender  und  die  Herren  Reg.-Rat  J.  Hofmann. 
Geh.  Oberbaurat  Dr.  Zimmermann,  Dr.  Elias  und  Walenski.  Die  Kommission  wird 
das  Hecht  der  Zuwahl  haben. 

Der  drille  Punkt  der  Tagesordnung  betraf  einen  Antrag  des  Vorstandes  auf 
Änderung  der  Satzungen  mit  Rücksicht  auf  die  Anstellung  eines  Geschäftsführers,  die 
bei  der  wachsenden  Geschäftslast  des  Vereins  und  der  von  ihm  übernommenen  Leitung 
des  Verbandes  der  deutschen  Luftschiffahrt -Vereine  zur  Notwendigkeit  geworden 
ist.  Satzungsgemäß  erfolgte  die  erste  Lesung  der  ziemlich  umfangreichen  Änderungen, 
die  nächste  Monatsversatnmlung  wird  die  zweite  Lesung  und  Beschlußfassung  bringen. 

Seit  letzter  Versammlung  haben  8  Vereinsballon  fahrten  stattgefunden.  Der 
Bericht  über  die  interessanteren  unter  ihnen  wird  mit  dem  noch  rückständigen  über 
die  Juni-September- Fahrten  vereinigt  werden. 

Der  letzte  Punkt  der  Tagesordnung  „Geschäftliches"  brachte  noch  eine  mehr- 
seitige Aussprache  darüber,  daß  die  Telegraphen-,  Telephon-  und  vor  allem  die  Stark- 
stromleitungen sich  immer  mehr  als  ein  Hemmnis  für  die  Luftschiffahrt  erweisen,  die 
letztgenannten  auch  als  eine  große  Gefahr,  der  zu  begegnen  sie  auf  den  von  den  Ballon- 
führern mitgeführten  Karten  kenntlich  gemacht  werden  sollen.  Nicht  mit  Unrecht 
wurde  hervorgehoben,  daß  die  zu  erwartende  fernere  Entwicklung  der  Luftschiffahrt 
wohl  Anlaß  geben  werde,  alle  diese  Drahtleitungen  unterirdisch  zu  führen.  Wichtig 
sei  auch  zur  Verhütung  von  Kollisionen  eine  bessere  Beherrschung  des  Schleppseiles, 
das  schneller  als  bisher  ab-  und  aufgerollt  werden  müsse.  A.  F. 

* 

Oberrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Am  25.  November  10  Uhr  vorm.  fand  in  dem  festlich  ausgeschmückten  Hofe 
der  Gasanstalt  zu  Straßburg  i.  E.  die  feierliche  Taufe  des  neuen  Ballons  „Zeppelin"  statt. 

Der  Vorsitzende  des  Vereins  Se.  Exzellenz  Generalleutnant  z.  D.  Breitenbach 
empfing  am  Eingang  den  jugend frischen  greisen  Erfinder  Graf  v.  Zeppelin  mit  seiner 
Tochter  Komtesse  Helene. 

Seine  Königliche  Hoheit  Prinz  Waldemar  von  Preußen  gab  der  Feier  durch  seine 
Anwesenheit  einen  besonderen  Glanz.  Ferner  waren  erschienen  Se  Exzellenz  der  kom- 
mandierende General  des  XV.  Armeekorps  Ritter  Henschel  von  Gilgenheimb  mit  vielen 
Generälen  und  mit  seinem  Stabe,  der  Oberbürgermeister  Dr.  Schwandner,  Unterstaats- 
sekretär Mandel  und  zahlreiche  Vertreter  der  Universität,  der  Stadlverwaltung,  der 
Armee  und  der  Zivilbevölkerung  sowie  fast  sämtliche  Mitglieder  des  Oberrheinischen 
Vereins  für  Luftschiffahrt  in  Straßburg.  Einige  von  außerhalb  aus  Freiburg  und  Mann- 
heim hatten  ich  ebenfalls  diesen  historischen  Akl  nicht  entgehen  lassen  wollen.  Herr 
Gasdirektor  Kern  hatte  in  äußerst  opulenter  Weise  für  zahlreiche  Erfrischungen  gesorgt. 
Das  festlich  gekleidete  Personal  der  Gasanstalt  war  andauernd  bemüht,  auch  das  leib- 
liche Wohlbefinden  der  anwesenden  wohl  mehr  als  500  Personen  mit  Bouillon,  Sekt, 
Burgunder,  Gänseleber  und  Kaviarschnitten  auf  den  höchsten  Grad  allgemeiner  Zu- 
friedenheit zu  bringen. 


Digitized  by  Google 


 40  


Kurz  nach  10  I  hr  war  der  Ballon  „Zeppelin",  besetzt  durch  Oberleutnant  Loh- 
müller.  Brigadekommandeur  (Jonoral  Pavel  und  Maler  Griesbach,  zur  Abfahrt  fortig. 

Exzellenz  von  Breitonbach  wandte  sich  darauf  an  die  Anwesenden  mit  folgenden 
Worten: 

Euere  Königliche  Hoheit!  Eure  Exzellenzen,  meine  Damen  und  Herren!  Als 
V  orsitzender  des  Oberrheinischen  Voreins  für  Luftschiffahrt  bitte  ich,  unsere  Feier 
mit  wenigen  Worten  einleiten  zu  dürfen. 

Vor  allem  Eurer  Königlichen  Hoheit  unsern  untertänigsten  Dank  für  das 
Erscheinen,  das  ebenso  unserem  Vereine  wie  der  Sache,  der  wir  dienen,  zur  höchsten 
Ehre  gereicht.  Seit  seinem  Bestehen  hat  unser  Verein  sich  zur  Aufgabe  gestellt, 
mit  der  Fliege  der  Luftschiffahrt  nicht  nur  dem  Sport  zu  huldigen,  sondern 
auch  vor  allem  vaterlandi  eben  und  wissenschaftlichen  Interessen  zu  dienen. 
In  steter  Fühlung  mit  dein  kaiserlichen  Festungsgouvernement  sind  wir  von 
dem  Wunsche  beseelt,  uns  eintretendenfalls  mit  allen  Kräften  in  den  Dienst 
der  Festungsverteidigung  stellen  zu  können.  Wissenschaftliche  Interessen  ver- 
binden uns  mit  dem  meteorologischen  Landesdienst.  In  Anerkennung  dieser  gemein- 
nützigen Ziele  haben  Seine  Durchlaucht  Fürst  zu  Hohenlohe- Langeuburg  seinerzeit 
als  kaiserlicher  Statthalter  die  Gnade  gehabt,  das  Protektorat  über  den  Verein  zu 
übernehmen.  In  ehrfurchtsvollster  Dankbarkeit  gedenken  wir  heute  unseres  hohen 
Protektors.  Seine  Durchlaucht  haben,  wie  allezeit,  so  auch  aus  Anlaß  unserer 
heutigen  Feier  Höchstsein  Interesse  an  der  Entwicklung  des  Vereins  in  gnadigster 
Weise  zum  Ausdruck  gebracht.  Auch  Euren  Exzellenzen  und  den  hohen  Vertretern 
der  kaiserlichen  Regierung  unsern  gehorsamsten  Dank  für  die  gütige  Befolgung 
unserer  Einladung  und  die  unserm  Vereine  jederzeit  bereitwilligst  gewahrte  Unter- 
stützung. 

So  dürfen  wir  denn  die  heutige  Feier  mit  dem  freudigen  Empfinden  begehen, 
daü  unsern  Bestrebungen  ein  wohlwollendes  Interesse  von  höchster  und  hoher 
Stelle  entgegengebracht  wird;  auch  erfüllt  uns  das  Erscheinen  einer  so  grollen 
Zahl  von  Gasten  aus  nah  und  fern  mit  der  Hoffnung,  daß  unser  Verein  immer 
mehr  Aufnahme  finden  wird.  Herzlichen  Dank  sage  ich  ferner  der  geehrten  Direktion 
der  Gasanstalt,  die  uns  nicht  nur  heute  gastlich  bei  sich  aufgenommen  und  in  so 
hervorragender  Weise  zur  Erhöhung  der  Feier  beigetragen,  sondern  sich  auch  sonst 
um  den  Verein  außerordentlich  verdient  gemacht  hat. 

Eine  ganz  besondere  Freude  ist  uns  durch  das  Erscheinen  unseres  hochverehrten 
Ehrenmitgliedes  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Generals  der  Kavallerie  Graf  v.  Zeppelin  zuteil 
geworden.  Eure  Exzellenz  haben  trotz,  aller  Arbeitslast  das  Opfer  einer  Heise  hierher  nicht 
gescheut,  um  dem  Verein  einen  besonderen  Beweis  des  Interesses  an  seinem  Wirken  und 
Gedeihen  zu  geben.  Für  die  uns  hiermit  widerfahrene  Ehrung  die  richtigen  Worte  des 
Dankes  zu  finden,  fällt  mir  schwer.  Wir  verehren  in  Eurer  Exzellenz  den  größten  und 
verdienstvollsten  Luftschiffer  Deutschlands,  den  Sieger  in  dorn  Wettstreit  um  die 
Eroberung  des  Luftmeeres.  Möge  es  dem  Verein  in  seinen  Erfolgen  gelingen,  sich  der 
hohen  Ehre,  Euere  Exzellenz  zu  seinen  Ehrenmitgliedern  zahlen  zu  dürfen,  allzeit 
würdig  zu  erweisen. 

Darf  ich  Sie  nun,  gnädigste  Komtesse,  bitten,  an  unserm  neuen  Ballon,  der 
seinem  ersten  Aufstieg  entgegensieht,  die  Taufe  zu  vollziehen. 

Die  Komtesse  Helene  von  Zeppelin  ergriff  darauf  die  vom  Universitätsprofessor 
Dr.  Thiele  ihr  überreichte  Flasche  mit  flüssiger  Luft  und  hielt  folgende  weihevolle 
Taufrede: 

Es  freut  mich  ganz  besonders,  daß  ich  habe  kommen  dürfen,  diesem  neuen  Segler 
der  Lüfte  den  Namen  meines  Vaters  beizulegen.  Möge  er  ihm  Glück  bringen,  daß  er 
ein  Förderer  der  Wissenschaft  und  ein  Freudenbringer  werde  für  viele.  So  trage  denn 
den  Namen  ,, Zeppelin"  hinauf  und  hinein  in  das  herrliche  Luftmeer,  du  stolzer,  schöner 
Ballon,  und  daß  immer  an  dir  sich  erfüllen  möge  der  Luftschiffergruß,  den  wir  dir 
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jelzt  zurufen:  „Glück  ab!"  So  tritt  denn  deine  erste  Fahrt  an.  Ballon  „Zeppelin" 
schwebe  hoch! 

Bei  Ausspruch  des  Namens  schleuderte  die  Gräfin  die  Flasche  mit  der  flüssigen 
Luft  gegen  den  Korb;  sie  zerschellte  augenblicklich,  und  es  entstand  an  ihrer  Stelle 
eine  breite  weiße  Dampfwolke.  Den  letzten  Worten  folgte  unmittelbar  das  Kommando 
„Los!"  Unter  dem  Hoch  aller  Zuschauer  trieb  der  vom  Verein  selbsterbaute  schöne 
Ballon  seinem  Elemente  zu. 

Der  zweite  Ballon  „Straßburg"  folgte  mit  den  Herren  Kriegsgerichtsrat  Becker, 
Kreisdircktor  Freiherr  von  ('.itii Illingen  und  Dr.  Knoop  nach  einer  halben  Stunde. 

Ballon  „Zeppelin"  landete  gegen  Sonnenunlergang  4  Uhr  20  Min.  nachm.  bei 
Dillstadt,  Kr.  Suhl  in  Nahe  von  Meiningen;  Ballon  „Straßburg"  um  2  Uhr  45  Min. 
nachm.  bei  Walldürn  im  Odenwalde.  Mek. 

* 


Flugtechnische  Übersicht. 

Im  ersten  Dezemberheft  1907  hatte  Hauptmann  Ferber  über  die 
Arbeiten  des  unermüdlichen  Bleriot  berichtet.  Seitdem  hat  der  französische 
Flugtechniker  bereits  einen  neuen  Drachenflieger  konstruiert  und  ver- 
sucht. Der  im  genannten  Heft  mit  Nr.  4  bezeichnete  Drachenflieger  hat 
am  17.  September  1!X)7  den  längsten  King  eines  Drachenfliegers  bis  dahin, 
abgesehen  von  Santos  Dumonts  Flug  über  220  m,  ausgeführt,  dabei  landete 
er  aber  so  unglücklich,  daß  er  ernste  Beschädigung  erlitt.  Der  neue  Drachen- 
flieger hat  wieder  mit  Papier  bekleidete  Flächen,  die  mit  Kopallack  gc- 


Fig.  1.    Drachenflieger  Bierlot  von  SO  P.S. 


dichtet  sind.  Die  Wölbung  der  Flügel  ist  nach  unten  gekehrt,  die  vorderen 
und  die  hinteren  Flächen  sind  ein  wenig  gegeneinander  geneigt,  wie  die 
Figur  1  erkennen  läßt.  Man  sieht,  daß  die  vorderen  Flächen,  horizontalen 
Flug  angenommen,  einen  größeren  Einfallswinkel  bieten  als  die  hinteren. 
Die  Spannweite  beträgt  11  m,  die  gesamte  Tragfläche  25  qm;  der  Führer 
nimmt  ziemlich  weit  vorn  im  Körper  der  Flugmaschine  Platz.  Höhen- 
steuer, wie  Bleriot  sie  bisher  vorn  verwandte  —  beim  Drachenflieger  IV 
waren  sie  seitlich  an  den  vorderen  Tragflächen  —  sind  ganz  weggeblieben. 
Dafür  sind  am  hinteren  Ende  zwei  unabhängig  voneinander  bewegliche 

lllustr.  Acronaut.  Mitt.  il.    XII.  Jahlf-  4 


Digitized  by  Google 


  42 


Höhensteuer  angebracht.  Dadurch,  daß  entweder  beide  gleichzeitig  ein- 
gestellt werden,  wirken  sie  nur  als  Höhensteuer  oder  aber,  sofern  jedem 
von  ihnen  ein  anderer  Winkel  gegeben  wird,  sollen  sie  das  seitliche  Gleich- 
gewicht bewahren;  sie  wirken  aber,  wie  man  leicht  sieht,  auch  als  Seiten- 
steuer. Zwischen  diesen  Steuern  ist  außerdem  ein  senkrechtes  Seiten- 
steuer angebracht.  Der  Antrieb  wird  durch  einen  Antoinette-Motor  von 
8  Zylindern  und  50  Pferdekräften  bewirkt,  der  ziemlich  weit  vorn  liegt 
und  eine  metallene  Schraube  von  vier  Flügeln  dreht;  sie  hat  1,10  m 
Steigung  bei  einem  Durchmesser  von  2,10  m.  Zwei  vordere  und  ein  hinteres 
Rad  dienen  zum  Anlaufen.  Das  Gesamtgewicht  des  Apparates  ist  425  kg, 
also  17  kg  pro  Quadratmeter  und  8  kg  pro  Pferdekraft.  Am  5.  August 
unternahm  Bleriot  seinen  ersten  Versuch,  der  allerdings  nicht  zum  Abflug 
führte;  die  Schrauben  wurden  dabei  etwas  beschädigt.  Am  7.  November 
wurden  die  Anlaufvorsuche  fortgesetzt,  hauptsächlich  zu  dem  Zwecke, 
um  die  Stabilität  zu  prüfen  und  zu  sehen,  ob  die  etwas  schwachen  Räder 
genügten. 


(»hol.  Kol.  1'arK 

Figur  2.    Drachenflieger  Santos-Dumont  19. 

Auch  mit  diesem  Drachenflieger  hatte  Bldriot  Unglück,  am  18.  Dezember  ver- 
suchte er  etwa  3  Stunden  lang  abzufliegen,  endlich  bei  einer  Geschwindigkeit  von  etwa 
50  km  pro  Stunde  gelang  es  ihm,  den  Boden  zu  verlassen  und  in  etwa  3  m  Höhe  zu 
segeln.  Da  der  Apparat  sehr  stabil  war,  konnte  man  auf  einen  guten  Flug  hoffen,  aber 
schon  nach  einigen  Metern  hörte  man  ein  leichtes  Knacken:  einige  der  Stützdrähte 
waren  gebrochen,  der  Apparat  stürzte  zu  Boden  und  überschlug  sich,  Ble>iot  schien 
in  großer  Gefahr,  jedoch  wurde  er  sehr  bald  aus  den  Trümmern  seiner  Maschine  heraus- 
geholt und  war  wunderbarerweise  völlig  unverletzt.  Trotz  des  fortgesetzten  Mißge- 
schickes hat  er  den  Mut  nicht  verloren,  sondern  gedenkt  sofort  an  den  Bau  eines  neuen 
Fliegers  zu  gehen.  Wir  wünschen  ihm,  daß  mit  diesem  seine  Energio  endlich  belohnt 
wird. 

Auch  Santos  Dumont  hat  sich,  wie  bereits  früher  mitgeteilt,  wieder 
mit  Eifer  der  Flugtechnik  zugewandt.  Sein  neuer  Drachenflieger  Nr.  19 
hat  wohl  den  Rekord  in  bezug  auf  kürzeste  Bauzeit  von  allen  bisher  be- 
kannten, er  war  nämlich  in  zwei  Wochen  vollständig  fertig.  Bei  der  Kon- 
struktion ist  viel  Bambus  verwendet  worden,  ebenso  als  Bekleidungs- 
material für  die  Flächen  Seide,  mit  der  ausgesprochenen  Absicht,  den 
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Flieger  möglichst  leicht  zu  machen.  Die  Spannweite  beträgt  5,10  m,  die 
Länge  der  Flügel  von  Vorder-  bis  Hinterrand  2  m.  Der  Motor,  der  in 
Fig.  3  besonders  dargestellt  ist,  ist  von  der  Firma  Duteil  &  Chalmers 
geliefert,  er  wiegt  bei  17  bis  20  Pferdekräften  nur  22  kg  und  treibt  eine 
metallische,  zweiflügelige  Schraube  von  1,35  m  Durchmesser  und  1,05  m 
Steigung.  Zwei  Seitensteuer  sind  vorn  vorgesehen,  außerdem  ein  kleines 
Höhensteuer.  Das  Schwanzsteuer  ist  in  einem  Kugelgelenk  gelagert  und 
läßt  sich  durch  drei 
Schnüre  nach  allen  Sei- 
ten verstellen.  Es  liegt 
sehr  weit  nach  hinten, 
so  daß  die  gesamte 
Baulänge  des  Appara- 
tes 8  m  beträgt;  dabei 
ist  die  Flugmaschine 
äußerst  leicht,  sie  wiegt 
nur  56  kg  und  mit  San- 
tos  Dumont  selbst 
110  kg.  Am  16.  Sep- 
tember versuchte  San- 
tos  Dumont  den  erst 
am  Vortage  fertig  ge- 
wordenen Apparat  in 
Bagatelle.  Beim  dritten 
Anlauf  erhob  sich  die 
Maschine  sehr  leicht 
und  vollführte  einen 
sehr  schönen  Flug  über 
200  m.  Daraufhin  ließ 
sich  der  Erbauer  für  den 
Großen  Preis  Deutsch- 
Archdeacon  einschrei- 
ben. Die  Kommission 
des  Aeroklubs  war  am 

17.  bereits  zur  Stelle  und  hat  folgendes  Protokoll  aufgenommen:  Um 
10  Uhr  12  Min.  besteigt  Santos  Dumont  den  Apparat  und  läßt  den 
Motor  angehen;  nach  sehr  kurzem  Anlauf  verläßt  er  den  Boden,  kommt 
&bcr  bald  wieder  zur  Erde.  Neuer  Versuch  um  10  Uhr  25  Min.  Diesmal 
erhebt  er  sich  auf  4  bis  5  m,  stellt  jedoch  sofort  weder  die  Zündung  ab, 
weil  er  fürchtete,  zu  hoch  zu  kommen,  und  fällt  ziemlich  hart.  Beschädigt 
ist  nur  ein  Bambusstab,  der  sofort  ersetzt  wird.  Um  10  I  hr  45  Min.  ver- 
läßt der  Apparat  von  neuem  den  Boden,  aber,  da  die  Anlaufgeschwindig- 
keit zu  gering  war,  fällt  er  bald  wieder  herunter.  Um  11  Uhr  35  Min. 
wird  ein  sehr  hübscher  Flug  über  etwa  100  m  ausgeführt,  aus  Versehen  jedoch 


phot.  Kol.  Citri«. 
Flg.  3.    Motor  de»  Drachenfliegers  Santos-Oumonl  19. 
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die  Zündung  abgestellt,  trotzdem  aber  eine  ausgezeichnete  Landung  zu- 
stande gebracht.  Um  11  Uhr  40  Min.  gelang  es,  fast  200  m  in  einer  Höhe 
zwischen  1,50  bis  2  m  mit  willkürlichem  Auf-  und  Absteigen  auszuführen. 
Es  ist  unseres  Wissens  das  erste  Mal.  daß  dies  bei  einem  Flugversuche 
gelungen  ist.  Trotzdem  um  11  Uhr  55  Min.  sich  ein  ziemlich  heftiger  Wind 
erhob,  wird  der  Apparat  noch  einmal  fertiggemacht,  jedoch  gelang  es 
nicht,  dauernd  in  der  Luft  zu  bleiben;  es  wird  drei  Viertel  eines  Kreises 
teils  fliegend,  teils  auf  den  Rädern  fahrend  ausgeführt.  Nachmittags 
werden  noch  zwei  Flüge  von  50  und  100  m  zustandegebracht.  E. 

* 

Henri  Farman. 

Der  große  Preis  Deutseh -Archdeacon  ist  am  13.  Januar  von  Henri  Farman 
gewonnen  worden.  Nachdem  er  am  12.  Januar  zweimal  den  1000  m- Kreis  in  etwa 
105  Sekunden  gefahren  war,  löste  er  die  Preisaurgabe  am  13.  vor  der  Kommission 
des  Aero-Club.  Wir  beglückwünschen  den  unermüdlichen  Sportsmann  aufrichtig 
zu  seinem  Erfolge.  Ein  Bericht  über  die  letzten  Flüge  aus  der  Feder  des  Haupt- 
manns Ferber  wird  in  einem  der  nächsten  Hefte  erscheinen. 

* 

Wiener  Flugtechniker-Verein. 

Der  VV.  F.  V.  erlaubt  sich  die  Änderung  in  den  Schriftführerstellen  bekannt 
zu  geben: 

Schriftführer  I,  Herr  Ferdinand  Clirist,  Privatier; 
Schriftführer  II,  Herr  Anton  Schuster.  Adjunkt. 

Am  5.  Dezember  1907  hielt  der  Hauptmann  F.  Ilinterstoißer  einen  Vortrag  über 
„Die  Luftschiffahrt  im  J;»hre  1907".    Er  führte  darin  folgendes  ans: 

Das  Jahr  1907  war  für  die  praktische  Luftschiffahrt  besonders  erfolgreich;  noch 
nie  wurde  so  viel  Zweckdienliches  versucht,  noch  nie  haben  die  ..Lenkbaren"  so  äugen- 
fällige  Erfolge  erzielt  wie  gerade  heuer,  und  merkwürdigerweise  wurde  noch  nie  so 
wenig  Theorie  getrieben  und  so  wenig  „Erfundenes"  publiziert  wie  anno  1907. 

Von  besonderem  Interesse  sind  nicht  allein  für  die  Flugtechniker,  sondern  auch 
für  die  ganze  gebildete  Welt  die  a  v  i  a  t  i  s  c  h  e  n  Erfolge.  Wie  in  allen  anderen  Zweigen 
der  Aeronautik(  ?  Red.)marschiert  auch  auf  diesem  Spezialgebiete  Frankreich  an  der  Spitze, 
ja  man  kann  mit  Ruhe  sagen:  auch  da  ist  es  um  die  Lange  der  ganzen  Rennbahn  voraus. 
War  es  doch  Farman,  der  auf  dem  Kavallerieexerzierplatz  nächst  Paris  mit  einem 
Apparate  „schwerer  als  die  Luft"  (also  ohne  Ballon)  anfangs  November  eine  über 
1  km  lange  Schleife  in  5  m  Höhe  zurücklegte  und  auf  die  Abfahrlstelle  selbst  zurück- 
kehrte. Aber  auch  noch  andere  Aeronauten  mit  illustren  Namen,  wie  /..  B.  Santos- 
Dumont  und  Graf  de  La  Vaulx  haben  von  sich  reden  gemacht  und  üben  fleißig  auf  dem 
genannten  Exerzierplatz,  der  von  der  französischen  Republik  mit  Baracken  und  Material- 
schuppen versehen  wurde,  um  es  allen  Erfindern  und  Projektanten  ohne  weiteres  mög- 
lich zu  machen,  nach  Belieben  ihre  Versuche  machen  zu  können. 

Die  Motorballons,  die  ja  heuer  das  erstemal  besonders  leichte  Motoren 
(„Antoinette")  ausnützen  konnten,  haben  mit  frischem  Mute  eingesetzt  und  nach 
ihren  anfänglich  bescheidenen  Erfolgen  bald  sehr  ansehnliche  Leistungen  gezeitigt. 
Beträchtliche  Distanzen  wurden  zurückgelegt,  eine  Stundengeschwindigkeit  von  mehr 
als  35  km  erreicht,  und  schließlich  gelang  es  den»  Zeppelin- Ballon,  fast  acht  Stunden 
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in  der  Luft  zu  bleiben.  Die  Tagespresse  war  ja  von  allen  diesen  Fahrten  voll  und  ist 
den  ganzen  Sommer  und  Herbst  hindurch  nicht  zur  Ruhe  gekommen.  Die  Fachblaltor 
aber  brachten  so  viel  Material,  daii  man  darüber  stundenlang  Vorträge  halten  könnte! 

Ks  muß,  was  die  Motorballons  anbelangt,  darauf  hingewiesen  werden,  daß  gerade 
der  Herbst,  der  sonst  ein  so  zweifelhaftes  Wetler  in  unsere  Breitegrade  bringt,  heuer 
sehr  günstige  und  allerorts  in  Mitteleuropa  wochenlang  nur  mäßige  Winde  dominieren 
ließ;  ja  es  herrschte  ott  lange  Windstille.  Dies  wurde  von  den  „Lenkbaren"  redlich 
ausgenützt,  und  darum  sind  nach  Ansicht  des  Vortragenden  die  Hoffnungen,  welche 
man  an  die  Motorballons  setzt,  viel  zu  optimistische.  Gelingt  es  einem  lenkbaren  Ballon 
nicht,  in  seine  Halle  zurückzukommen,  und  findet  derselbe  auf  seiner  Irrfahrt  nicht 
zufällig  einen  natürlichen  Landungshafen  (tiefe  Gruben,  Quertäler  usw.),  so  muß  man 
jedesmal  eine  Landungskatastrophe  befürchten,  ja  sicher  erwarten,  wie  z.  B.  beim 
starren  Systeme!  Man  botrachte  nur  die  Unfälle  des  „Nulli  Secundus"  und  der  „Patrie". 

Die  wissenschaftliche  Luftschiffahrt  hat  im  abgelaufenen  Jahre  ihre 
simultanen  Forschungen  auch  auf  das  Meer  ausgedehnt  und  außerdem  erreicht,  daß 
sich  auch  England  und  Amerika  an  den  internationalen  monatlichen  Fahrten  be- 
teiligen. 

Der  sportliche  Luftschiffer  hat  ein  besonders  ereignisreiches  und  ergiebiges 
Jahr  zu  verzeichenen.  Zu  erwähnen  sind  insbesondere  die  Wettfahrten  in  Lüttich, 
Brüssel,  Paris,  Bordeaux,  Barcelona,  Valencia,  Düsseldorf  und  Mannheim. 

Am  17.  September  1907  waren  in  Brüssel  gelegentlich  der  Tagung  der  Föderation 
der  internationalen  Aeronautik  sogar  Hl  Ballons  zum  edlen  Wettkampf  gestellt 

Leider  erzeugen  hier  und  da  diese  Veranstaltungen  eine  krankhafte  Rekordsucht 
oder  verleiten  die  Teilnehmer  zu  recht  waghalsigen  und  tollen  Unternehmungen,  bei 
denen  man  Gott  danken  muß,  wenn  die  Sache  glimpflich  abläuft.  (Fahrten  ins  offene 
Meer  hinaus,  Landungen  ohne  Ballast  usw.) 

Die  militärische  Aeronautik  endlich  konzentrierte  diesmal  ihre  Studien 
auf  den  Bau  der  lenkbaren  Ballons,  um  dieses  neue  Mittel  für  den  Krieg  auszunützen 
und  zu  verwerten. 

Daß  ein  an  Arbeit  so  reiches  Jahr  auch  die  Unglücksstatistik  vergrößerte,  darf 
nicht  wundernehmen.  Es  muß  jedoch  wiederholt  daran  erinnert  werden,  daß  viele 
Unfälle  auf  Unvorsichtigkeit  der  Fahrer  und  auf  Unkenntnis  der  Laien  zurückzuführen 
sind.  Man  darf  sich  nicht  täuschen  und  glauben,  zur  Belehrung  des  Volkes  bereits 
genug  getan  zu  haben.  Nach  wie  vor  ist  es  Pflicht  der  Luftschiffer,  bei  jeder  Gelegenheit 
zur  Aufklärung  der  Unkundigen  ihr  Scherriein  beizutragen,  damit  aus  dem  mit  dem 
Blute  der  Pioniere  der  Luftschiffahrt  so  reichlich  gedüngten  Boden  endlich  das  so 
sehnsüchtig  erwartete  wirkliche  Luftschiff  hervorsprieße.  v.  L. 


Gleitflugmodell-Wettbewerb  anläßlich  der  Ausstellung  München  1908. 

Der  Sportausschuß  der  Ausstellung  „München  1908"  veranstaltet  unter  Mit- 
wirkung von  Mitgliedern  des  Münchener  Vereins  für  Luftschiffahrt  einen  Wettbewerb 
von  Aeroplan-  (Gleitflieger-)  Modellen.  Zur  Bewerbung  sind  Modelle  mit  und  ohne 
Motor  zugelassen,  zum  Wettflug  nur  solche  ohne  Motor.  Die  tragenden  Flachen  eines 
Modelles  müssen  mindestens  1  Quadratmeter  und  dürfen  höchstens  2  Quadratmeter 
Gesamlinhalt  aufweisen.  Das  Gesamtgewicht  eines  zum  Wettflug  zuzulassenden  Gleit- 
fliegermodells muß  per  Quadratmeter  Tragfläche  mindestens  0,5  kg  betragen,  für 
Modelle  mit  Motor  ist  das  Gewichtsverhältnis  freigegeben.  Der  Wettflug  der  Gleit- 
flieger  findet  während  der  Ausstellung  „München  1908"  in  einem  vom  Sportausschuß 
zur  Verfügung  gestellten  geeigneten  Raum  statt.  Mindestleistung  für  Preisanspruch 
ist  Erreichung  von  15  m  horizontaler  Entfernung  von  2  m  hoher  Abflugss teile.  Der 
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Flug  <larf  zweimal  wiederholt  werden.  Sämtliche  Preiswerber  haben  ihre  Modelle 
auch  einem  größeren  Publikum  vorzuführen.  Erbauer  von  Gleitfliegern  oder  Flug- 
maschineti,  die  nicht  in  den  Rahmen  des  Wettbewerbes  fallen,  können  ihre  Apparate 
wahrend  der  Ausstellung  ebenfalls  öffentlich  vorführen.  Als  Anmeldetermin  ist  der 
1.  März  ItHW  festgesetzt.  Die  ausführlichen  Bedingungen  des  Wettbewerbes,  die  in 
der  nächsten  Nummer  veröffentlicht  werden,  werden  allen  Interessenten  durch  die 
Geschäftsstelle  des  Sportausschusses,  München,  Neuhauserstraßc  Nr.  10,  kostenlos 
zugesandt. 

* 

Gordon-Bennet-Wettf  liegen  1908. 

Die  klassische  Wettfahrt  wird  in  diesem  Jahre  im  Oktober  von  Berlin  aus  statt- 
finden. Der  Meldeschluß  dazu  wird  voraussichtlich  im  Juli  d.  J.  sein.  Die  deutschen 
Führer  werden  von  der  Sporlkommission  des  Deutschen  LuftschifTerverbandes  aus- 
gewählt werden.  Meldungen  zur  Mitfahrt  sind  an  diese  Kommission  zu  richten. 
Belgien  hat  bereits  drei  Ballons  gemeldet.  Es  verlautet,  daß  Japan  zwei  deutsche 
Ballons  ankaufen  will,  um  sich  mit  denselben  an  der  Wettfahrt  zu  beteiligen,  jedoch 
ist  bisher  Japan  dem  internationalen  Luftsehtfferverbande  nicht  beigetreten.  E. 

* 

Verschiedenes. 

Kugelballon  oder  Luftschiff  als  8p  ort  fahr/  eng!  Noch  sind  die  Erfolge  der 
deutschen  Kugelballons  in  dem  Wettstreit  von  Lüttich.  Brüssel  und  St.  Louis  unver- 
gessen. Vom  Standpunkt  des  heutigen  \  ereiuslu f Uschi ffers  aus  betrachtet,  sind  diese 
Siege  von  großer  sportlicher  Bedeutung,  da  sie  die  VortrefTlichkeit  des  deutschen 
Materials  und  die  Umsicht  der  Führung  bewiesen  haben.  Wie  weil  hierbei  der  glück- 
liche Zufall,  Auftrieb  und  Belastung  eine  Rolle  spielen,  weiß  jeder  praktische  Luft- 
schiffer. Welchen  Zweck  haben  nun  diese  Weltflüge  mit  Kugelballons  und  welchen 
Wert  haben  Kugelballons  neben  dem  Motorballon  und  neben  den  ineilenhoch  gehenden 
unbemannten  Registrierballons?  Die  Zeiten,  in  denen  erstere  das  einzige  Verbindung*- 
mitlel  eingeschlossener  Festungen  mit  der  Außenwelt  waren,  sind  nach  Erfindung  der 
drahtlosen  Telegraphie  und  Teleplionie  für  immer  vorüber.  Es  bleibt  demnach  nur 
der  Wert  als  Sportfahrzeug.  Es  wird  keinem  Menschen,  der  Ballonfahrten  gemacht 
hat,  einfallen,  den  Genuß,  so  losgelöst  von  allem  Irdischen  im  freien  reinen  Luftmeer 
dahinzuschwimmen,  gering  zu  achten.  Ist  aber  dieses  willenlos  einem  unbekannten 
Ziel  Entgegentreiben  im  Zeilalter  des  Blitzzuges,  des  Schnelldampfers  und  des  Autos 
noch  zeitgemäß?  Und  nun  die  Betriebskosten!  —  Man  wird  einwenden:  die  Kugel- 
ballonfahrlen  sind  zur  Ausbildung  der  Führer  nötig;  außerdem  kommt  die  Ballon- 
industrie auf  ihre  Kosten.  Ist  das  richtig?  Wie  war's,  wenn  die  Luftschiffervereine 
an  Stelle  mehrerer  Kugelballons  ein  kleines  unstarres  Luftschiff  anschafften  ?  Die  Kosten 
sind  nicht  bedeutend  höher,  wenn  man  von  einer  Halle  absieht.  Außerdem  würde 
die  Anschaffung  eines  oder  zwei  25  HP.-Motore  sehr  gut  in  den  Rahmen  der  von  Major 
Moedebeck  angeregten  und  auf  dem  letzten  Luftschifferverbandstage  beschlossenen 
flugtechnischen  Experimente  passen,  indem  die  Motore  sowohl  für  die  zu  erprobenden 
Flugmaschinen  und  das  andere  Mal  für  den  Motorballon  Verwendung  finden.  Bei 
schönem  Wetter  kann  der  Ballon  taglich  mehrere  Fahrten  mit  wechselnden  Insassen 
machen.  Das  waren  genußreiche,  gesunde  Spazierfahrten,  bei  denen  auch  der  an- 
spruchsvollste Sportsinann  Befriedigung  findet.  Man  wird  nun  einwenden:  ein  Motor- 
ballon mit  einem  Motor  von  50  HP.  ist  nur  an  wenigen  Tagen  des  Jahres  in  der  Lage, 
die  herrschende  Windströmung  zu  überwinden  resp.  gegen  den  Wind  zu  fahren.  Aber 
weshalb  in  aller  Welt  muß  man  denn  mit  Molorballons  immer  gegen  Wind  fahren  wollen?. 
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weshalb  denn  nicht  den  Wind  ausnutzen  und  den  Motor  resp.  die  Eigenbewegung  zur 
Steuerung  und  zur  Erreichung  eines  bestimmten,  nicht  gerade  in  der  Windrichtung 
liegenden  Zieles  verwenden?  Angenommen,  der  unstarre  Motorballon  hat  eine  Eigen- 
geschwindigkeit von  10  m  in  der  Sekunde;  am  Tage  des  Aufstieges  weht  in  Berlin  ein 
Nordwind  von  8  m  in  der  Sekunde.  Wind  und  Eigengeschwindigkeit  des  Motorballons 
zusammen  sind  18  m  in  der  Sekunde  oder  65  km  in  der  Stunde.  Da  die  Möglichkeit 
einer  Kursabweichung  um  50°  von  der  Windrichtung  wahrscheinlich  ist,  so  kann  der 
Motorballon  z.  B.  Kassel,  Weimar,  Prag,  Hirschberg  i.  Schi,  in  4,  Frankfurt  a.  M., 
Würzburg,  Nürnberg,  Olmütz,  Oppeln  in  6  und  Karlsruhe,  Stuttgart,  Augsburg, 
München,  Wien  und  Krakau  in  8  Stunden  erreichen.  Sind  in  Berlin  und  in  diesen 
Städten  Ballonhallen  vorhanden,  so  ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daü  der  Ballon  am 
nächsten  Tage  (nach  Auffüllung)  mit  drehendem  Winde  die  Rückreise  antritt  oder  ein 
anderes  Ziel  erreicht.  Das  wären  gegenüber  den  Kugelballonfahrten  an  und  für  sich 
Leistungen,  die  unter  Umständen  praktische  Bedeutung  erlangen.  Sind  erst  überall 
Hallen  vorhanden,  so  sind  Vergnügungsreisen  im  Ballon  jedenfalls  an  der  Tagesordnung, 
und  bisher  außerhalb  des  Verkehrs  liegende,  idyllische  Stätten  werden  Ziel  sein. 

R.  Schelies. 

Alro-Club  de  France.  Das  zweite  Halbjahr  des  Jahres  1907  war  eins  der  erfolg- 
reichsten bisher.  Von  seinem  eigenen  Aufsticgplatze  aus  hatte  der  Club  vom  1.  Juli 
bis  1.  September  146  Aufstiege  mit  145  000  cbm  Gas  und  360  Passagieren,  davon 
57  Damen,  ausgeführt.  Im  ganzen  Jahre  1907  wurden  307  Aufstiege  mit  871  Passagieren, 
davon  III  Damen,  veranstaltet,  bei  denen  275  230  cbm  Gas  verbraucht  wurden.  Den 
Mitgliedern  war  außerdem  Gelegenheit  gegeben  worden,  den  Aufstiegen  der  „Palrie" 
und  der  „Ville  de  Paris"  teilzunehmen.  Die  Flugtechnik  erfreute  sich  eines  großen 
Aufschwungs,  man  braucht  nur  die  Namen  Santos  Dumont,  Henri  Farman,  Louis 
Bleriot,  Leon  Delagrange,  Comte  de  la  Vaulx,  Robert  Esnault-Pelterie  zu  nennen. 

Das  neue  französische  Militarluftschlff  „ltepublique"  wird  in  einigen  Monaten 
fertiggestellt  sein  und  der  französischen  Militärbehörde  übergeben  werden.  Man  beab- 
sichtigt in  Frankreich  mildem  Inhalt  der  Luftschiffe  noch  weiter  heraufzugehen.  Julliot 
hat  erklärt,  daß  bis  zu  10  000  cbm  Schwierigkeiten  beim  Bau  nicht  eintreten  werden. 

Ein  geheimnisvoller  Ballon.  In  der  Nacht  vom  27.  zum  28.  Dezember  ist  inVer- 
rie>es-Saint-Hilair  ein  Ballon  ohne  Besatzung  gelandet.  Man  fand  in  der  Gondel  zwei 
leere  Ballastsäcke  und  sieben  volle,  einen  Mantel,  zwei  Paar  Handschuhe,  einen  Revolver 
und  verschiedene  aeronautische  Instrumente.  Der  Ballon  trägt  die  Firmeninschrift 
von  Mallet.    Die  Herkunft  dieses  Ballons  ist  bisher  nicht  aufgeklärt. 

Henri  Farman  hat  vom  Ae>o-Club  de  France  eine  Plakette  für  einen  Flug  über 
150  m  erhalten. 

Von  Göttingen  nach  Berlin  gelangten  am  8.  Januar  vier  Mitglieder  des  neuge- 
gründeten Niedersächsischen  Vereins.  Sie  waren  mit  dem  Ballon  „Ziegler"  um  9  Uhr 
morgens  in  Göttingen  aufgestiegen  und  landeten  um  4  Uhr  nachmittags  in  der  Nähe 
von  Rahnsdorf.  Führer  des  Ballons  war  Dr.  Linke,  Mitfahrer:  Professor  Prandtel, 
Dr.  Pütter  und  Dr.  Bcstclmeyer.  Die  Landung  erfolgte  in  den  ersten  Böen  des  am 
Abend  einsetzenden  Sturmes  und  war  alles  andere,  nur  nicht  leicht.  Die  Luftschiffer 
kamen  zu  der  am  selben  Abend  stattfindenden  Sitzung  des  Berliner  Vereins  für  Luft- 
schiffahrt gerade  noch  zurecht. 

Die  „Tille  de  Paris"  soll  bekanntlich  in  nächster  Zeit  bei  günstiger  Witterung 
eine  Fahrt  von  Paris  nach  London  machen,  die  englische  Militärbehörde  hat  zur  Auf- 
nahme ihre  in  Aldershot  befindliche  Ballonhalle  zur  Verfügung  gestellt. 

Das  deutsche  Militärluftschiff  hat  in  der  ersten  Woche  des  neuen  Jahres  mehrere 
erfolgreiche  Fahrten  ausgeführt,  am  Ende  der  zweiten  Woche  wurde  es  entleert. 

Äerographische  Karten.  Belgien  hat  die  Sammlung  des  Materials  dem  Genie- 
Hauptmann  Maleve  übertragen  und  ihm  die  Wahl  seiner  Mitarbeiter  freigestellt.  In 
Frankreich  hat  G.  Besancon  in  Gemeinschaft  mit  dem  geographischen  Verleger  Barrere 
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die  Herausgabe  der  Karten  bereits  begonnen.  Für  die  verschiedenen  Gegenden  sind 
folgende  Mitarbeiter  gewonnen:  für  das  Zentrum:  A.  Boulade,  für  den  Südwesten: 
C.  F.  Baudry,  für  den  Norden:  E.  V.  Boulenger,  für  den  Osten:  Joanneton,  für  die 
Provence:  Georges  Delbrück. 

Aero-Klul»  von  Canton  (Ohio).  Ein  neuer  Aero-Klub  hat  sich  in  Canton  gegründet. 
Als  Ehrenmitglieder  wurden  aufgenommen:  Franc  F.  Lahm,  der  Sieger  im  ersten 
Gordon- Bennet-Fliegcn,  und  Walter  Wellmann. 

IMIothallonanfstlege  in  Ägypten.  Die  Erforschung  der  Atmosphäre  in  Ägypten 
ist  durch  das  Helwan-Observatorium  aufgenommen  worden.  Im  August  wurden  als 
Anfang  etwa  15  Pilotballon- 
aufstiege gemacht,  die  zeigten, 
daß  der  N  bis  NW-Wind,  der 
im  August  regelmäßig  weht, 
etwa  1000—2000  m  dick  ist, 
darüber  liegt  eine  Schicht  von 
W  bis  WSW-Winden,  deren 
Dicke  sehr  wechselt,  wahrend 
über  4000  m  Winde  der  ver- 
schiedensten Richtungen  ge- 
funden wurden.  Die  neben- 
stehende Figur  gibt  einen 
typischen  Aufstieg  (vom  27. 
August  190:)  wieder,  der  die 
beiden  unteren  Schichten  gut 
erkennen  läßt.   Wahrend  der 
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internationalen  Termine  im  September  wurden  5  Pilotballons  aufgelassen,  auch 
Drachenaufstiege  werden  beabsichtigt  (nach  „Nature").  E. 


Literatur. 

Klein,  W ilterungskunde.  In  der  Deutschen  Universalbibliothek  für  Gebildete 
„Das  Wissen  der  Gegenwart"  im  Band  2,  bringt  Professor  Dr.  Hermann  J.  Klein  eine 
allgemeine  Witlerungskunde  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Wettervoraussage. 

Dieses  Buch  mit  kaum  250  Seiten  behandelt  die  Aerologie  nicht  allein  in  sehr 
knapper  Form,  sondern  auch  in  sehr  frischer  und  gefälliger  Weise.  Es  wird  nicht  lang- 
weilig, auch  wenn  physikalische  Gesetze  dem  Leser  vorgeführt  werden.  Und  wie  not 
tut  es,  daß  die  Leute  und  ganz  besonders  die  Aeronauten  diese  kenneu  und  anwenden 
lernen. 

Wenn  neben  dem  allgemeinen  Interesse  des  Publikums  an  den  Wilterungs- 
erscheinungen  in  neuester  Zeit  auch  ein  spezielles  und  größeres  an  der  Erforschung 
derselben  sich  kundgibt,  so  ist  der  Grund  hierfür  in  gewissen  Fortschritten  zu  suchen, 
welche  die  Meteorologie  in  bezug  auf  die  Vorausbestimmung  des  Wetters  gemacht  hat. 

Die  gegenwartige  Schrift  soll  in  all  verständlicher  Weise  die  Grundzüge  der  Wetter- 
kunde und  der  Prognosen  darlegen.  Der  aufmerksame  Leser  wird  sich  daraus  ein  selb- 
ständiges Urteil  über  den  Wert  dieser  Voraussagen  und  über  die  Aussichten  zu  deren 
ferneren  Vervollkommnung  bilden  können,  aber  auch  selbst  über  das  voraussichtliche 
Wetter  urteilen  lernen. 

Der  Verfasser  macht  darauf  aufmerksam,  daß  man  aus  Büchern  zwar  das  ,, Wetter- 
machen" nicht  lernen  kann,  sondern  jeder  müsse  selbst  sehen,  beobachten  und  erfahren! 
Für  aeronautische  Bibliotheken  und  zum  Selbstudium  ist  das  Buch  unentbehrlich. 

// interstoisser,  1 1 auptmann. 
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Die  letzten  Versuche  und  der  Erfolg  Farmans. 

Von  Hauptmann  Ferber,  Paris. 

In  der  ersten  Dezember- iNummer  der  „Mitteilungen"  hat  Oberst- 
leutnant Moedebeck  über  die  Versuche  Farmans,  denen  er  beigewohnt  hat, 
bis  zum  8.  November  1907  berichtet.  Wir  wollen  heute  diesen  Bericht 
bis  zum  endgültigen  Erfolge  Farmans  fortführen.  Die  Geschichte  dieses 
Erfolges  beweist  wieder  einmal  die  Wichtigkeit  des  persönlichen  Trainings 
und  die  Notwendigkeit  einer  atisdauernden  Zähigkeit. 


phot.  Kol,  Pari«. 

Fig.  1.    Farman  beim  Flug«  um  den  GroBen  Preis. 


Der  Apparat,  um  es  noch  einmal  kurz  zu  erwähnen,  ist  vom  gleichen 
Typ  wie  der,  den  Archdeacon  1905  auf  der  Seine,  Bleriot  1906  in  Enghien 
und  Delagrange  1907  in  Bagatelle  versuchte.  Das  ist  ganz  natürlich,  denn 
Voisin  hatte  nach  meinem  l'nterricht  in  Berck  1904  eingesehen,  daß  diese 
Form,  mit  vorderem  Steuer,  wie  es  die  Wrights  eingeführt  hatten,  stabil 
und  leicht  zu  lenken  war,  und  er  mußte  demgemäß  notwendigerweise 
immer  wieder  auf  diese  Form  zurückkommen.  Der  Drachenflieger  ist 
an  Farman  Ende  August  1907  geliefert  worden.  Während  des  ganzen  Sep- 
tember lernte  er  in  Issy-les-Moulineaux  den  Motor  in  Gang  setzen  und 
auf  der  Erde  zu  fahren.  Endlich,  am  30.  September,  glückte  ihm  der  erste 
Sprung  von  60  m:  damit  begann  eine  bisher  beispiellose  Reihe  von  Erfolgen. 

Voisin  änderte  ihm  nun  sein  vorderes  Steuer,  das  bisher  zwei  Flächen 
übereinander  hatte,  in  ein  einllärhiges  um,  das  der  Vorwärtsbewegung 

IllaHtr.  Aoronaut.  Mitteil.    XII.  Jahrf.  5 


Digitized  by  Google 


50 


weniger  Widerstand  entgegensetzt.  Am  15.  Oktober  macht  er  einen  aus- 
gezeichneten Flug  gegen  starken  Wind,  und  von  diesem  Tage  an  hatte 
er  das  Zutrauen,  daß  der  Apparat  absolut  stabil  war.  Am  24.  Oktober 
gewann  er  den  1.  Preis  über  150  in.  Indessen  machte  er  nur  Sprünge, 
denn  ohne  seinen  Willen  bäumte  der  Apparat  vorn  auf.  verlor  seine  Ge- 
schwindigkeit und  (iel  herab.  Am  26.  Oktober  kam  er  hinter  das  Geheimnis 


pliol.  Rol.  Pari*. 


Fig.  '£.   Dracheniiieger  Farmen  vor  dem  Aufstieg. 


der  Führung,  und  von  diesem  Tage  an  beherrschte  er  den  Apparat  mit 
dem  Höhensteuer  völlig,  er  llog  770  m  und  sehlug  damit  den  Rekord  Santos 
Dumonts. 

Während  dieses  Monats  hatte  Yoisin  sehr  geschickt  «las  Steuerrad 
abgeändert,  er  hatte  ein  Automobilsteuerrad  eingesetzt.  Heim  Drehen 
dieses  Hades  bewegte  man  das  Seitensteuer;  dadurch,  daß  man  die  ganze 

Steuerstange  bewegte,  brachte  man  das  Höhen- 
steuer in  Funktion.  Bei  seinen  vielen  Versuchen 
hatte  Fannan  sich  völlig  damit  eingearbeitet 
und  hatte  gefunden,  daß  mit  dem  Seitensteuer 
allein  der  Apparat  wieder  in  horizontale  Lage  ge- 
bracht werden  konnte,  wenn  durch  Zufall  der 
Wind   ihn  einmal  von  der  Seite  gepackt  hatte. 

Ks  muß  hier  bemerkt  werden,  daß  die  Ver- 
vollkommnung des  Führers  sehr  durch  ein  Gestell 
mit  verstellbaren  Rädern  erleichtert  wurde1); 
denn  dadurch  wurde  er  in  den  Stand  gesetzt, 
mehr  als  50  Versuche  ohne  irgendwelche  Be- 
schädigungen auszuführen,  selbst  wenn  der  Apparat  quer  landete.  Dies 
hat  ihm  ein  enormes  Cbergewicht  beispielsweise  über  Bleriot  gegeben, 
der  bei  jedem  Aufstoß  etwas  zerbrach  und  dadurch  gezwungen  war,  zwei 
Wochen  auszusetzen. 


t 
I 


Vig.  3.    Farm  .ins  Flugbahn. 


')  Der  rr«tp  Dniclirnflirjrrr  DrlngTaflgt  hatte-  kein*  vpr»tcllti«rpn  Kaiirr. 
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Am  18.  November  nun  startete  Farman  um  den  Großen  Preis:  er  hatte 
Erfolg,  berührte  aber  zweimal  den  Boden.  Das  gleiche  war  am  20.  No- 
vember der  Fall.  Von  dem  Tage  an  ging  es  langsam,  schrittweise  vorwärts. 
Das  kam  daher,  daß  er  ganz  allmählich  seinen  Apparat  verbesserte:  erst 
die  Schraube,  die  einmal  zerbrochen  war,  dann  die  Zuführung  des  Benzins, 
dann  die  Zündung;  kurz,  eine  ernste  Untersuchung  und  Verbesserung 
aller  Teile  wurde  vor- 
genommen. 

Die  ganze  Hinter- 
zelle des  Fliegers  wur- 
de gegen  eine  kleinere, 
in  der  Form  gleiche 
Zelle  ausgewechselt, 
deren  Flächen  mit 
denen  der  Vorderzelle 
einen  Winkel  von  6  0 
bilden.1)  Das  Anlauf- 
gestell wurde  in  Ord- 
nung gebracht  und 
verstärkt.  Der  Motor 
erhielt  ein  besonderes 
Wasserreservoir  von 
10  I.  Dieses  Wasser 
verdampfte  allerdings 
schon  in  zehn  Minuten, 
aber  diese  Zeit  ist 
mehr  als  ausreichend, 
um  den  Preis  zu  ge- 
winnen. Endlich  wur- 
den alle  vorstehenden 
Teile  mit  Stoff  oder 
Papier  überzogen,  um 
den  Widerstand  mög- 
lichst herabzusetzen. 
Die  Gewichte  wurden 

besser  verteilt,  und  zwar  in  der  Weise,  daß,  sofern  der  Drachenflieger 
horizontal  liegt,  das  Steuer  genau  im  Winde  steht  und  keinen  Wider- 
stand bietet. 

Alle  diese  Arbeiten  sollten  Früchte  tragen.  Am  30.  Dezember  hatte 
Farman  sich  völlig  von  der  Erde  abgehoben  und  die  Kurve  studiert,  aber 
erst  am  10.  Januar  ist  sie  ihm  wirklich  gelungen,  denn  an  diesem  Tage 
hat  er  gelernt,  seinen  Apparat  so  in  das  Innere  der  Kurve  zu  neigen,  wie 


pliiil.  Hol,  I'aris. 


Fig.  I.    Farman  nach  dam  Sieg. 


')  Dadurch  ist  die  Form  des  Flugkörper»  fast  identisch  mit  der  de»  Lamxon-Driehrn  geworden.  Ked. 
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es  die  Vögel  tun.  Am  11.  ging  dies  noch  besser,  und  am  13.  war  der  Große 
Preis  in  1  Min.  28  Sek.  gewonnen. 

Wie  dies  geschah,  sagt  das  Protokoll  der  Commission  d'aviation: 
auf  die  einfachste  Weise  der  Welt: 

„Er  war  in  der  Luft  genau  20  m  vor  dem  Startpfosten,  ging  in  großem 
Bogen  um  die  Fahne  und  landete  ohne  Stoß,  nachdem  er  die  Startlinie 
in  vollem  Fluge  passiert  hatte.  Man  hatte  den  Eindruck,  daß  er  sowohl 
die  Höhe  als  auch  die  Seitenrichtung  völlig  beherrschte;  denn  beim  Rück- 
flug,  durch  die  Sonne  etwas  geblendet,  steuerte  er  zu  weit  nach  rechts. 
Ohne  Schwierigkeit  hat  er  einen  kleinen  Bogen  gemacht,  um  in  die  Linie 
der  beiden  Pfähle  zu  kommen."    (S.  Fig.  3.) 

Seit  dem  13.  Januar  hat  Farman  noch  seine  Zeit  verbessert  und  sie 
auf  1  Min.  52  Sek.  gebracht,  jedoch  war  dies  kein  offizieller  Flug.  Das 
Interessanteste,  was  er  gemacht  hat,  war  eine  Belastungsprobe  am  15. 
Man  sieht  daraus,  daß  sein  Apparat  genau  die  notwendigen  Abmessungen 
hat;  denn  mit  10  kg  Belastung  flog  er  noch,  mit  20  kg  hat  er  noch  kurze 
Sprünge  machen  können,  und  mit  30  kg  konnte  er  sich  nicht  mehr  erheben. 

Farman  wurde  am  15.  Januar  im  Aeroklub  gebührend  gefeiert,  er 
ging  dann  nach  London,  um  sich  bei  den  Stiftern  der  englischen  Preise 
nach  den  Bedingungen  zu  erkundigen. 

Drei  Daten  bezeichnen  die  Marksteine  der  Entwicklung  dieses  erfolg- 
reichen Führers: 

3.  September  1907  —  erster  Sprung, 

25.  Oktober  1907  —  erster  horizontaler  Flug, 

10.  Januar  1908  —  erste  vollständige  Kurve. 

Endlich  der  13.  Januar  1908!  Er  bezeichnet  den  ersten  Tag  der 
wirklichen  Beherrschung  des  Raumes! 

* 

Flugtechnik  in  Schweden. 

Von  Ingenieur  B.  H.  Wallin. 

Durch  den  Siegeszug  der  leichten  Motoren  scheint  nunmehr  die  Zeit 
herangerückt  zu  sein,  daß  lediglich  durch  mechanische  Arbeit,  ohne  Zu- 
hilfenahme eines  Ballons,  größere  Lasten  durch  die  Luft  bewegt  werden 
können.  Das  Schweben  wurde  von  mir  seit  etwa  2\2  Jahren  durch  Schlag- 
flügel mit  Klappenventileri  versucht.  Über  die  dabei  erzielten  Resultate 
soll  im  folgenden  berichtet  werden. 

Da  die  Kosten  von  Versuchen  in  größerein  Maßstabe  ziemlich  be- 
deutend sind,  so  wurde  am  31.  August  1906  der  Kreis  der  Interessenten 
erweitert  dadurch,  daß  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  Aktie- 
bolaget  Aviatorcr  in  Gotenburg  gegründet  wurde.     Diese  Gesellschaft  hat 
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etwa  20  Teilhaber  und  trat  mit  einem  Aktienkapital  von  133  000  M.  ins 
Leben.    Das  Aktienkapital  darf  bis  330  000  M.  betragen. 

V  ersuctismasch  ine  von  190ö  mit  Federkraft  für  eine  Hubleistung  von 
100  kg.  Die  Maschine,  die  in  Fig.  1  dargestellt  ist,  hatte  vier  Flügel,  die 
um  Achsen  schwangen.  Jeder  Flügel  hatte  eine  Oberfläche  von  2  qm, 
so  daß  die  Gesamtfläche  8  qm  betrug.  Alle  Flügel  waren  so  gekuppelt, 
daß  sie  sich  gleichzeitig  hoben  und  senkten.  Das  Heben  der  Flügel  geschah 
in  der  Weise,  daß  eine  Person  in  den  hinteren  Teil  des  Gestells  trat,  sich 
auf  die  beiden  unten  befindlichen  Trittbretter  stellte  und  abwechselnd 
mit  dem  rechten  und  dem  linken  Fuße  auftrat.   Durch  die  nahe  der  Mitte 


Fig.  1.   V«mich«maschtn«  1905. 


der  Trittbretter  befestigten  Fahrradketten,  die  nach  oben  führen,  wurden 
die  in  der  Fig.  I  sichtbaren,  unmittelbar  über  dem  untersten  Flügelpaar 
liegenden  Achsen  gedreht.  Dieses  Drehen  geschah  nur  beim  Herunter- 
treten des  Trittbrettes;  wenn  also  das  Trittbrett  aufwärts  ging,  so  geht 
das  entsprechende,  auf  der  erwähnten  Achse  sitzende  Kettenrad  lose 
zurück,  während  das  Kettenrad  festgesperrt  wird,  wenn  Trittbrett  und 
Kette  heruntergeht.  Dadurch  rotiert  die  Achse,  schrittweise,  und  zwar 
immer  nur  nach  einer  gewissen  Richtung.  Zwischen  den  Kettenrädern 
sitzt  eine  exzentrische  Scheibe,  die  eine  dritte  Kette  aufwickelt.  Die 
Kette  spannt  die  beiden  in  der  Figur  sichtbaren  Spiralfedern,  die  eine 
Länge  von  je  7r>  cm  haben  und,  um  21  cm  ausgereckt,  je  193kg  Zug  ent- 
wickeln; die  Kraft  zum  Anziehen  der  Federn,  solange  sie  nicht  gereckt 
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sind,  betrug  für  jede  Feder  117  kg.  Diese  Federn  zogen  die  Flügel  herab 
in  der  Weise,  daß  eine  Auslösungsanordnung  an  der  exzentrischen  Scheibe, 
bei  Hub  von  21  cm  der  Federn,  in  Tätigkeit  trat.  Durch  den  Flügelnieder- 
schlag wurde  der  gesamte  Apparat  mit  dem  darauf  stehenden  Manne 
angehoben  und  nach  Nachlassen  des  Niederschlages  fiel  er  wieder  zurück. 
Durch  dicke  Filzsohlen  unter  dem  Gestell  wurden  Stöße  vermindert.  Der 
Hub  wurde  durch  Hegistrierfedern,  die  im  vorderen  und  hinteren  Teile 
des  Gestells  angebracht  waren,  aufgezeichnet.  Eine  Kegistrierscheibe 
ist  rechts  unten  in  der  Fig.  1  sichtbar.  Fig.  2  zeigt  einige  so  erhaltene 
Diagramme.  Die  Anbringung  der  von  den  Federn  ausgehenden  Zug- 
stangen an  den  oberen  Flügeln  war  verlegbar,  und  zwar  zeigen  die  Dia- 
gramme 1  die  Hubhöhe,  wenn  die  Zugstange  35  cm  von  der  Achse  be- 


i. 


ii  vw  42 

Rep»tri«Ttins  hinten. 

65  kgm  und  100  kg 


f  7T 


festigt  war,  während  die  Diagramme  2  und  3  die  Hubhöhe  bei  einer  Ent- 
fernung von  42  cm  von  der  Achse  zeigen.  Man  sieht,  daß  diese  letzteren 
Lagen  einen  höhereu  Hub  wie  die  erstere  gaben.  Das  Gewicht  des  Mannes 
war  65  kg,  das  Gewicht  des  Apparates  35  kg,  demnach  war  ein  Gesamt- 
gewicht von  100  kg  zu  heben  Für  die  folgenden  Berechnungen  sind 
Hube  von  70,5  mm  angenommen.  Die  Hubhöhe  ist  demnach  nicht  bedeu- 
tend, aber  wir  werden  linden,  daß  die  Zeit,  während  welcher  der  Apparat 
in  der  Luft  schwebte,  relativ  sehr  bedeutend  ist,  und  je  größer  die  Zeit 
im  Verhältnis  zur  Fall-  und  Hubhöhe  ist,  um  so  geringer  wird  die  Energie- 
menge, um  die  Flügelbewegung  zu  unterhalten.  Wenn  das  genannte  Ver- 
hältnis eine  gewisse  Größe  überschreitet,  so  entsteht  ein  kontinuierliches 
Schweben. 

Es  soll  nun  die  Arbeit  in  Pferdestärken  bestimmt  werden,  welche 
nach  den  Versuchen  erforderlich  ist,  um  100  kg  in  der  Schwebe  zu  halten. 


•i  l)ii>M-r  Apparat  itt  nach  Kenntnis  -lrs  Wrfasürr*  d«r  vrsU:  mit  «vlclicm  es  jchinffrn  int.  durch  ante» 
speicherte  Muskelkraft  unci  «rnkro-hten  Kln-cNi-hUifcn  eine»  Menschen  in  ilie  Luft  211  liehen. 
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Wir  sehen  an  den  Diagrammen,  daß  beim  Abwärtsgange  der  Flügel,  was 
einem  Heben  des  Apparates  entspricht  (dieser  Teil  der  Kurve  ist  in  Fig.  2 
voll  gezeichnet),  ein  Knick  in  der  Kurve  eintritt;  dieser  Knick  bezeichnet 
das  Aufhören  des  Flügelschlages,  wobei  der  gesamte  Apparat  etwas  nach 
vorn  getrieben  wurde.  Die  Knicke  treten  bei  einer  Hubhöhe  von  54  bzw. 
37  mm  auf,  so  daß  sich  als  Mittel  für  den  Hub  am  Ende  des  Niederschlages 
45,5  mm  ergibt.  Von  diesem  Zeitpunkte  an  geht  der  Apparat  unter  ge- 
wöhnlicher freier  Wurfbewegung  aufwärts  bis  zur  Gesamthubhöhe,  die 
im  Mittel  70,5  nun  beträgt.  Die  freie  Wurfhöhe  ist  demnach  h3  =  70.5  — 
45,5  =  25,0  mm. 

Wir  wollen  nun  an  einem  Schema  die  Perioden  während  einer  Flügel- 
bewegung betrachten.    Wir  erhalten  vier  Perioden  (Fig.  3),  und  zwar: 


T 


TT 

EM 


tf-t  ttt-f- 


u 


i  /*,  yv*  \  /       \  / 


VW.  3. 


Vig.  *. 


Periode  I 
1—2 

Energie  •  Verbrauch. 
Beschleunigung  auf 
die      Geschwindig  - 
keit  c. 


Periode  II 

2-3 

Freie  Wurfbewegung. 


Periode  III 

3— i 

Freier  Fall. 


Periode  IV 
1—5 

Hremscn,  Verzöge- 
rung von  Geschwin- 
digkeit c    auf  Ge- 
schwindigkeit o. 


Wenn  jetzt  «'im-  nein-  Folge  von  vier  Perioden  hinzugefügt  wird, 
so  muß  offenbar  ein  stetiges  Schweben  eintreten,  sobald  die  Hinzufügung 
genau  nach  der  Zeit  geschieht,  welche  die  Summe  der  Zeiten  für  die  vier 
Perioden  erfordert.  Ks  ist  auch  klar,  daß  das  Bremsen  des  Gewichtes  des 
fallenden  Körpers  während  der  Periode  4  durch  den  ersten  Teil  eines 
niedergehenden  Flügelschlages  geschehen  muß.  Dieser  Schlag  fängt  also 
bei  Punkt  4  an  und  dauert  während  der  Periode  4  und  1.  die  gesamte 
Energiemenge  ist  dabei  die  doppelte  je  einer  von  diesen  Perioden.  Die 
Perioden  müssen  sich  so  folgen,  wie  Fig.  1  zeigt. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Heibig  über  die  „Landung"  der  Fides  in  der  Adria. 


(Aus  einem  Briefe  an  Prof.  Person.) 


Rom,  23.  Dezember  1907. 


Mio  carissimo! 


Zwei  Tage  lang  habe  ich  mich  von  allen  möglichen  Journalisten  interviewen 
lassen  —  hab  die  Pein  erlragen,  lediglich  um  die  Dramatisierungssucht  des  Teufels- 
packs  im  Zügel  zu  halten:  und  nun  ersehe  ich  aus  Deiner  soeben  mit  Jubel  empfangenen 
Karte,  daß  meine  Anstrengungen  wenigstens  der  auslandischen  Presse  gegenüber 
völlig  nutzlos  waren!  Die  zugleich  mit  diesem  Briefe  an  Dich  abgehende  Nummer 
des  „Corriere  della  Sera"  mag  Dir  eine  korrektere  Version  des  Wirf  alles  beibringen. 

Wer  hatte  es  sich  träumen  lassen,  daß  ein  Wind,  welcher  :\\\  Stunden  lang  (in 
verschiedenen  Hohen!)  im  gleichmäßigen  Tempo  von  **i  km  per  Stunde  nach  NNW 
blies,  innerhalb  weniger  Minuten  ein  Crescendo  bis  1120  km  und  eine  Ablenkung  von  etwa 
90°  nach  O  erleiden  wurde!  Dabei  geschah  die  Veränderung  so  gleichmaßig,  daß  nichts 
davon  zu  verspüren  war:  zwischen  Ballon  und  Knie  lag  eine  völlig  undurchsichtige,  zu- 
gleich mit  uns  wandernde  Wolkenschicht..  Nicht  die  kleinste,  sonst  das  plötzliche  Ein- 
setzen eines  neuen  Windes  immer  begleitende  Schwankung  desKorbes  ließ  sich  bemerken. 

Für  Euch  „Aerologen"  interessant  war  diejenige  Erscheinung,  welcher  ich  den 
ersten  Ausblick  auf  das  Meer  verdankte:  die  Wolkendecke  wurde  nämlich  genau  senk- 
recht über  der  Grenze  zwischen  Wasser  und  Erde  durchsichtig.  Es  war,  als  wenn  die 
Schicht  der  Küstenform  entsprechend  über  ihr  ausgeschnitten  worden  wäre;  augen- 
scheinlich ein  neues  Beispiel  der  von  Bassus  beschriebenen  Abspiegelung  von  größeren ') 
Wassermassen  auf  den  darüber  sich  befindenden  Wolken.  Wie  Du  Dir  denken  kannst, 
schwirrten  mir  jedoch  in  jenen  Sekunden  nicht  gerade  wissenschaftliche  Anschauungen 
im  Kopfe  herum,  so  daß  ich  die  Erscheinung  nicht  langer  beobachten  konnte. 

Um  so  mehr  wurde  meine  Aufmerksamkeit  durch  einzelne  ganz  niedrig  auf  dem 
Wasser  dahinjagende  Dunstflecken  beansprucht;  sie  bewegten  sich  nicht,  wie  der 
Ballon,  auf  2000  m  nach  ONO,  sondern  nach  NW,  d.  h.  der  Küste  entlang.  Im  selben 
Augenblicke,  wo  ich  dies  feststellte,  war  ich  schon  über  unser  Schicksal  beruhigt  und 
konnte  mich  ganz  der  Regelung  des  bereits  scharf  sausenden  Abstieges  widmen.  — 
Als  wir  etwa  8  Minuten  nach  dessen  Beginn  mit  2.5  m  per  Sekunde  Endgeschwindig- 
keit unten  ankamen,  tauchte  das  Schlepptau  etwa  zur  Hälfte  ein  und  hielt  den  Fall 
auf,  noch  ehe  der  Korb  das  Wasser  berührte.  Nun  segelten  wir  mit  vollem  Winde, 
das  schaumende  Tau  nachziehend,  dahin;  Freund,  ich  sage  Dir.  ein  göttlicher  Genuß  — 
allerdings  bei  dieser  Gelegenheit  einigermaßen  durch  die  in  mir  herumnagende  ver- 
flixte Verantwortung  beeinträchtigt. 

Die  Lage  war  nun  die  folgende:  Der  nach  der  Richtung  des  Schlepptaues  orien- 
tierte Kompaß  zeigte  uns  einen  genau  nach  NW  gerichteten  Kurs.  Den  Küstenort 
Fano  hatte  ich  im  Daruberwegfliegen  erkannt,  so  daß  mir  die  Stelle  der  Küste,  gegen- 
über welcher  wir  uns  befanden,  klar  war.  Die  Küste  selbst  war  infolge  des  winterlichen 
Dunstes  unsichtbar:  sie  konnte  jedoch  nicht  mehr  als  10  bis  12  km  entfernt  sein,  da  von 
Zeit  zu  Zeit  schwach,  aber  klar  die  Pfiffe  der  Eisenbahn  zu  hören  waren.  Wir  verfügten 
noch  über  etwa  'M  kg  normalen  Ballast  (an  anormalem  konnte  ich  noch,  inkl.  Korb  usw., 
etwa  120  kg  schallen).  Wenn  Du  Dir  nun  eine  Karte  von  Italien  anschaust,  wirst  Du 
sehen,  daß  ich,  bei  Beibehaltung  jenes  Kurses,  nach  etwa  90  km  wieder  hatte  aufs 
Festland  (nicht  weit  von  Ravenna)  stoßen  müssen.  Bei  der  per  Augenmaß  geschätzten 
Geschwindigkeit,  mit  der  wir  dahinflogen,  hätte  dies  etwa  zwei  Stunden  erfordert  - 
vorausgesetzt,  daß  der  Wind  weder  in  Richtung  noch  an  Geschwindigkeit  eine  Ände- 
rung erführe  ....  meine  einzige  Sorge! 

'i  AUrnlinc*  irUuliPii  wir  mir  bei  prftiSvreu  WasAeriiustru  »11  oitM'ei  rrellfii  K»u-.»lnpni'<  hcufcr  Kr- 
•«•li.iiMiiu'cn.  Berson. 
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Das  Vollgefühl  meiner  Verantwortung  gebot  mir,  trotz  der  günstigen  Lage  der 
Dinge,  doch  jede  noch  vor  Erreichung  des  Landes  mit  eigenen  Mitteln  sichtbare  Ber- 
gungsgelegenheit zu  beanspruchen.  Nach  40  Minuten  Schleppfahrt  sah  ich  vor  mir 
die  beiden  „Bilancellc"  „S.  Spiridione"  und  „Moncenisio"  dahinsegeln:  die  Durch- 
führung meines  Entschlusses  zwang  mich  dazu,  den  Korb  als  Ankerkonus  zu  benutzen 
und  meinen  Kameraden  ein  kurzes,  aber  .  .  .  gesundes  Seebad  zu  verabreichen.  —  Die 
ganze  Geschichte  ist  wirklich  nicht  wert,  daß  man  viel  davon  rede;  sie  beweist  nur, 
daß  wenn  ein  Ballonführer  einigermaßen  Grütze  im  Kopfe  hat  und  kaltblütig  .  .  . 
„meert",  er  recht  viele  Chancen  hat.  mit  heiler  Haut  davonzukommen  —  viel  mehr, 
als  man  es  gewohnlich  glaubt. 

Dein 

D.  Heibig 


Ausschreibung 

für  einen  Gleitflugmodell -Wettbewerb  anlaßlich  der  Aus 
Stellung  „München  1908"  mit  Unterstützung  durch  Mit 
glieder  des  Münchener  Vereins  für  Luftschiffahrt,  veranstal 
tet   vom   Sportausschuß   der   Ausstellung   „München  1908" 

Gelegentlich  der  Ausstellung  „München  1908"  veranstalte 
der  Sportausschuß  der  Ausstellung  unter  Mitwirkung  von  Mit 
gliedern  des  Münchener  Vereins  für  Luftschiffahrt  einen  Welt 
bewerb  von  Aeroplan-  (Gleitflieger-)modellen  unter  folgenden 
Bedingungen: 

1.  Die  Anmeldungen  haben  bis  1.  Marz  1908  bei  dem 
Sportausschusse  der  Ausstellung  „München  1908",  Rathaus. 
III.  Stock,  Zimmer  Nr.  .179,  unter  Einzahlung  von  20  M.  brieflich  oder  mündlich  zu 
erfolgen.  Wird  anonyme  Anmeldung  vorgezogen,  so  ist  ein  bestimmtes  Kennwort 
(Motto)  anzugeben.  Die  am  Wettbewerbe  sich  wirklich  Beteiligenden  erhalten  die 
Hälfte  des  Einsatzes  rückerstattet. 

2.  Zur  Bewerbung  sind  Modelle  mit  und  ohne  Motor  zugelassen,  zum  Wettflug 
nur  solche  ohne  Motor. 

3.  Die  tragenden  Flachen  eines  Modells  müssen  mindestens  1  qm  und  dürfen 
höchstens  2  qm  Gesamtinhalt  aufweisen.  Das  Gesamtgewicht  eines  zum  Wettflug 
zuzulassenden  Gleitfliegermodells  muß  per  qm  Tragflache  wenigstens  0,5  kg  betragen; 
für  Modelle  mit  Motor  ist  das  Gewichtsverhältnis  freigegeben. 

4.  Über  Zulassung  zur  Bewerbung  entscheidet  eine  Jury,  bestehend  aus  drei 
Herren,  die  der  Münchener  Verein  für  Luftschiffahrt  wählt,  und  zwei  Herren,  die  der 
Sportausschuß  der  Ausstellung  beauftragt.  Berufung  gegen  deren  Bescheid  besteht  nicht. 

5.  Der  Gefahr,  etwa  vergeblich  Anfertigungskosten  aufgewendet  zu  haben,  kann 
begegnet  werden  durch  Einreichung  von  genügend  erläuterten  Zeichnungen  gleich 
bei  der  Anmeldung,  auf  Grund  deren  ungünstigenfalls  bereits  Zurückweisung  durch  die 
Jury  stattfinden  kann.  Dem  Ermessen  der  Bewerber  muß  es  überlassen  bleiben,  von 
Bestimmung  Gebrauch  zu  machen. 

6.  Zurückgewiesene  erhalten  ihren  Einsatz  ohne  Abzug  zurück.  Wahrend  der 
Ausstellung  findet  ein  Wettflug  der  Gleitflieger  ohne  Motor  statt.  Dazu  wird  vom 
Sporlausschuß  ein  genügend  großer  gedeckter,  gegen  Luftzug  geschützter  Raum  zur 
Verfügung  gestellt. 

7.  Mindestleistung  für  Preisanspruch  ist  Erreichung  von  15  m  horizontaler  Ent- 
fernung von  2  in  hoher  Abflugsstelle,  gemessen  von  Vorderkante  der  letzteren  bis  zum 
Landungspunkt  (dieser  zeichnet  sich  auf  bestreutem  Boden  ab). 
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8.  Auslaufweiten  auf  Rollen.  Kufen  usw.  werden  nicht  mitgerechnet,  die  erste 
Berührung  des  Bodens  gilt  vielmehr  als  Landungspunkt. 

9.  Der  Flug  darf  zweimal  wiederholt  werden;  es  gilt  der  beste  der  zwei  oder  drei 
gemachten  Flüge. 

10.  Modellen,  welche  mit  Anlauf  fliegen,  ist  ein  Gefalle  von  1,5  m  bei  höchstens 
7  m  Horizontalstrecke  bis  zum  Abilug  zugestanden.  Das  Ablassen  der  Modelle  vom 
Abflugsort  erfolgt  durch  die  betreffenden  Bewerber  selbst.  Für  Beschaffung  der  nötigen 
Anlaufbahn  haben  die  Bewerber  selbst  Sorge  zu  tragen.  Lanciervorrichtungen  anderer 
Art  und  das  Lancieren  aus  freier  Hand  sind  zulassig,  falls  sie  nach  Ansicht  der  Jury 
dem  Flugapparat  keine  größere  Geschwindigkeit  als  5  m  per  Sekunde  erteilen. 

11.  Die  Reihenfolge  der  Gewinne  wird  nach  den  erreichten  Entfernungen,  jedoch 
unter  Berücksichtigung  des  Verhältnisses  der  Tragflache  zum  Gewicht  festgestellt. 
Formel  hierfür: 

Entfernung  >  Gewicht 
Tragflache. 

12.  Bei  Gleichheit  zweier  oder  mehrerer  Ergebnisse  wird  der  Flug  der  betreffenden 
Bewerber  wiederholt,  bis  die  Abstufung  erreicht  ist.  Die  hierbei  erzielten  Flugweilen 
der  konkurrierenden  Bewerber  andern  am  bereits  errungenen  Range  des  besten  der- 
selben nichts;  sie  geben  nur  die  Reihenfolge  für  die  nächstbesten. 

13.  Modelle,  die  beim  Fluge  oder  bei  der  Landung  Schaden  leiden,  können  nur 
dann  zu  wiederholtem  Fluge  zugelassen  werden,  wenn  der  Schaden  innerhalb  15  Minuten 
nach  dem  verunglückten  Flug  gehoben  ist.  Solche  Beschädigungen  sind  Risiko  des 
Bewerbers. 

■14.  Preisrichter  sind  die  Herren  der  Annahmejury. 

15.  Für  Preise  sind  1000  M.  ausgesetzt,  aus  denen  ein  erster  Preis  von  500  M.. 
die  übrigen  so  gebildet  werden,  daß  sie  sich  auf  zwei  Drittel  der  weiteren  Bewerber, 
welche  den  Bedingungen  des  Wettfluges  entsprochen  haben,  abstufend  verteilen. 

16.  Bei  weniger  als  vier  Bewerbern  unterbleibt  der  Wettflug. 

17.  Die  am  Weltfluge  nicht  beteiligten  Modelle  mit  Motor  oder  auch  Flugapparate 
(vgl.  Satz  22)  können  nach  freiem  Urteil  der  Jury  durch  Preise  ausgezeichnet  werden, 
wofür  1000  M.  zur  Verfügung  stehen;  jedoch  ist  Vorbedingung,  daß  sie  vor  der  Jury 
irgendeinen  Flug  ausgeführt  haben. 

18.  Für  Unterbringung  der  angenommenen  eingesandten  Modelle  ist  von  Anfang 
Juni  1908  an  durch  den  Sportausschuß  der  Ausstellung  ein  Raum  bereitgestellt.  Die 
Ausstellung  der  Modelle  beginnt  am  15.  Juni  1908,  die  Modelle  müssen  bis  längstens 
zu  diesem  Termine  eingeliefert  sein. 

19.  Plalzmieto  wird  nicht  erhoben. 

20.  Außer  dem  für  Preiszuteilung  maßgebenden  Wettfluge  in)  geschlossenen 
Räume  haben  an  einem  der  Weiterlage  nach  geeigneten  Tage,  den  die  Jury  bestimmt, 
sämtliche  Preisbewerber  ihre  Modelle  in  der  Arena  einem  größeren  Publikum  vorzu- 
führen. Es  steht  ihnen  bei  dieser  Vorführung  frei,  irgendwelche  Lanciervorrichtungen 
oder  andere  Hilfsmittel  anzuwenden  oder  den  Abflug  von  beliebiger  Hohe  aus  vorzu- 
nehmen. Für  etwa  erwünschte  Vorrichtungen  haben  die  Vorführenden  selbst  Sorge 
zu  tragen.  An  dieser  Vorführung  können  sich  die  übrigen  Flugmodellaussteller  nach 
Belieben  beteiligen. 

21.  Auf  die  Preiszuerkennung  haben  die  hierbei  erzielten  Ergebnisse  keinen 
Einfluß. 

22.  Sollten  irgendwelche  sonstige  Erbauer  von  Gleit fliegen!  oder  andern  Flug- 
maschinen, die  nicht  in  den  oben  gegebenen  Rahmen  der  Modellwettbewerbe  fallen, 
beabsichtigen,  ihre  Apparate  oder  Modelle  wahrend  der  Ausstellung  dem  Publikum 
vorzuführen,  so  wird  der  Sportausschuß  bestrebt  sein,  ihnen  hierzu  Gelegenheit  zu 
verschaffen;  doch  ist  auch  hierfür  Anmeldung  vor  dem  I.März  1908  erforderlich. 
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Weitere  gewünschte  Auskunft  wird  durch  den  Sportausschuß  der  Ausstellung 
erteilt. 

Die  Jury  besteht  aus  den  Herren:  Generalmajor  z.  D.  Neureuther,  Prof.  Dr. 
Finsterwalder,  Prof.  Dr.  Emden,  Ingenieur  Schmid-Eckerdt,  Privatier  Hiclle. 

München,  am  10.  Januar  1908. 

Für  den  Sporlausschuß  der  Ausstellung,  München,  JSOÄ" 
gez.  Dr.  l'ebel,  München,  Neuhauserstr.  10. 

* 

Luftschiff- Motore. 

1.  Der  Antoben«  -  Motor. 

Im  November  1906  gelang  es  Sanlos-Dumont  als  erstem  Sterblichen,  sich  mit 
Hilfe  eines  durch  einen  Motor  angetriebenen  Aeroplans  in  die  Luft  zu  erheben,  zwar 
nicht  hoch,  zwar  nur  auf  kurze  Zeit,  aber  er  verließ  doch,  angesichts  zahlreicher  Zu- 
schauer, den  festen  Erdboden  und  flog  ein  Stuck  durch  die  Luft  mit  einer  Maschine, 
die  erheblich  schwerer  war  als  die  verdrängte  Luftmenge.  Es  war  ein  unbestrittener 
großer  Erfolg,  auch  wenn  heute  die  Länge  des  Fluges  schon  übertroiTcn  ist. 

Mit  einem  Drachenflieger  ist  schon  Lilienthal  geflogen,  aber  ohne  Motorantrieb, 
nur  infolge  des  schwach  geneigten,  gleitenden  Falles  seiner  Flugflache.  Die  Erfolge 
Santos-Dumonts  und  seines  Nachfolgers  Farman  sind  zu  einem  großen  Teil  den  hierbei 
benutzten  Motoren  zuzuschreiben,  und  es  dürfte  interessant  sein,  diesen  Motor  etwas 
naher  zu  betrachten,  der  inbezug  auf  Ausnutzung  des  Gewichts  augenblicklich  den 
Kekord  hält,  er  wiegt  pro  Pferdekraft  wenig  mehr  als  1  kg. 

Wie  der  rapide  Fortschritt  der  Luftschiffahrt  der  letzten  Jahre  überhaupt  erst 
durch  die  Ausbildung  des  Viertaktgasmotors  zum  leichten  Autoinobilmotor  ermög- 
licht wurde,  so  wird  höchstwahrscheinlich  auch  für  die  endliche  Eroberung  der  Luft 
die  Weiterentwicklung  des  motorischen  Teils  von  ausschlaggebender  Bedeutung  sein. 
Aber  es  kommt  nicht  nur  die  Leichtigkeit  in  Frage,  vielleicht  noch  wichtiger  ist  die 
Sicherheit  und  Einfachheit  des  Betriebes  und  Inbetriebsetzens.  Wie  sollte  man  einen 
Lenkballon  oder  eine  Flugmaschine  sicher  in  der  Hand  haben,  wenn  man  die  Quelle 
der  Eigenbewegung,  den  Motor,  nicht  vollkommen  beherrscht?  Ein  zweckmäßiger 
LuftschilTinotor  ist  also  Lebensfrage  sowohl  für  Lenkballons  als  auch  für  Flugmaschinen. 
Er  ist  noch  nicht  vorhanden;  das  beweisen  die  vielen  durch  Versagen  oder  Defektwerden 
der  Motoren  entstandenen  Mißerfolge.  Der  französische  Ingenieur  Levavasseur  hat 
diese  Wichtigkeit  des  Motors  frühzeitig  klar  erkannt  und  ihr  durch  Konstruktion  des 
Anloinette-Motors  Rechnung  getragen.  Aus  derselben  Erkenntnis  heraus  hat  die 
deutsche  MotorluftschifTstudiengesellschart  ihr  Preisausschreiben  für  LuftschifTmotoren 
erlassen,  während  für  keinen  andern  Teil,  nicht  einmal  für  Propellerschrauben,  ein  Wett- 
bewerb besteht.  Obwohl  der  Anloinette-Motor  speziell  für  Luftschiffzwecke  konstruiert 
ist,  wurde  er  doch  zunächst  in  Motorbooten  ausprobiert.  Die  guten  Rennerfolge  dieser 
Boote  sind  bekannt. 

Für  Flugzwecke  muß  man  an  den  Motor  noch  einige  Anforderungen  stellen,  die 
bei  Automobilen  und  Booten  von  geringerer  Wichtigkeit  sind,  so  neben  der  Leichtig- 
keit den  Wegfall  freier  Kräfte,  die  zu  Erzitterungen  und  bei  etwaiger  Resonanz  zu 
Brüchen  einzelner  sonst  genügend  fester  Teile  der  Flugapparate  oder  Luftschiffe  führen 
können.  Ferner  muß  auch  bei  nicht  horizontaler  Lage  des  Motors  sicheres  Arbeiten 
gewährleistet  sein.  Der  Benzinverbrauch  muß  in  mäßigen  Grenzen  bleiben,  andern- 
falls bei  Dauerfahrten  die  Leichtigkeit  des  Motors  durch  das  größere  Gewicht  des  mit- 
zunehmenden Benzinvorrats  wieder  aufgehoben  wird.     Für  die  ersten  Versuche  mit 
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Flugmaschinen  kommt  dies  wegen  der  kurzen  Flugdauer  noch  nicht  in  Betracht,  wird 
aber  sofort  bedeutungsvoll,  wenn  man  Uber  das  Anfangsstadium  hinaus  ist,  wie  jetzt 
bei  den  Lenkballons. 

Der  Antoinette-Motor  übertrifft  alle  andern  Motoren  in  erster  Linie  durch  sein 
geringes  Gewicht.  Dies  ist  nun  nicht  dadurch  erreicht,  daß,  wie  man  vielleicht 
bei  flüchtigem  Nachdenken  annehmen  mag.  das  leichte  Aluminium  recht  viel 
verwandt  wurde  oder  daß  die  Materialbeanspruchungen  enorm  hoch  sind.  Diese 
sind  in  den  für  die  Sicherheit  nötigen,  normalen  Grenzen  geblieben,  und  der 
ausgedehnteren  Verwendung  von  Aluminium  stellen  sich  dessen  wenig  günstige  Eigen- 
schaften als  kraftübertragendes  Material  entgegen.  Die  Beobachtung  gewisser  Kon- 
struktionsgrundsatze und  geschickte  Detailkonstruktionen  haben  es  jedoch  gestattet, 
das  Gewicht  herunterzudrücken.  So  nimmt  z.  B.  das  Gewicht  pro  Pferdekraft 
mit  der  Größe  der  Leistung  ab.  Das  angegebene  leichte  Gewicht  des  Antoinette- 
Motors  von  etwas  mehr  als  1  kg  pro  Pferdekraft  bezieht  sich  auf  Motoren  von  50 

und  mehr  Pferdestärken, 
bei  kleineren  Motoren 
trifft  es  nicht  mehr  zu. 
Ein  anderes  Mittel  der 
Gewichtsverminderungbe- 
steht  in  möglichst  hoher 
l'mdrehungszahl.  Man  er- 
halt hierdurch  geringe  Ab- 
messungen der  Triebwerk- 
steile, da  die  bei  jedem 
Hub  z«  übertragenden 
Kräfte  geringer  ausfallen, 
es  steigen  dann  aber  die 
Kolben  und  Yentilge, 
schwindigkeilen  und  die 
Abnutzung  aller  beweg- 
lichen Teile.  Eine  wei- 
tere Grenze  bildet  die 
Zündgeschwindigkeit  des 
Explosionsgemisches,  die 
natürlich  immer  unter 
der.  Kolbengeschwindig- 
keit bleiben  muß.  Wahrend  man  normal  '« — 5  m  Kolbengeschwindigkeil  bei  1000 
bis  1 100  Lmdr.  pro  Min.  anwendet,  ergibt  sich  beim  Antoinette-Motor,  dessen 
50  PS.  -  Type  bei  130  mm  Hub  l'.OO  Lmdr.  pro  Min.  macht,  eine  Kolbenge- 
schwindigkeit von  6  m/sec.  Man  könnte  ferner  noch  den  Kolbenhub  kürzen,  was  zu 
kleineren  Zylinderabmessungen  führen  würde.  Den  Einfluß  der  erwähnten  Mittel 
auf  die  Gewichtsverringerung  wird  man  sich  noch  besser  vorstellen  können,  wenn  man 
bedenkt,  daß  bei  Verkleinerung  der  linearen  Dimensionen  die  Gewichtsabnahme  in 
der  dritten  Potenz  stattfindet.  Einen  besonders  schweren  Teil  des  Motors  kann  man 
ganz  entbehrlich  m;i<  neu,  nämlich  das  Schwungrad.  Dieses  soll  neben  einer  gewissen 
Kraftreserve  die  Aufgabe  erfüllen,  die  Kraftabgabe  der  Welle  gleichmäßiger  zu  gestalten 
und  den  Motor  über  etwaige  Totpunktlagen  herüberzubringen.  Die  Verwendung  von 
8  Zylindern,  deren  Kolben  um  90°  gegeneinander  versetzte  Kurbeln  antreiben,  gestattet 
nun  eine  solche  Gruppierung  der  ■'#  Takte  der  Zylinder  zueinander,  «laß  die  Welle  ein 
genügend  gleichmaßiges  Drehmoment  abzugeben  vermag  und  niemals  Totpnnktlage 
des  ganzen  Motors  stattfindet,  das  Schwungrad  also  überflüssig  wird.  Dies  ist 
beim  Antoinette-Motor  ausgenutzt  worden.  Er  wird  nur  in  Typen  von  K,  2» 
Zylindern  gebaut.     Es  ist   einleuchtend,  daß  aus  diesem  Grunde  auch  der  Motor 
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besonders  frei  von  Erzitterungen  ist.  Das  Schwungrad  setzt  als  rasch  rotierende  Masse 
nicht  nur  der  Lagenänderung  des  Motors,  wie  es  beim  Steuern  geschieht,  einen  Wider- 
stand entgegen,  sondern  es  entwickelt  hierbei  auch  eine  senkrecht  zur  Verschiebung 
seiner  Welle  gerichtete  Kraft,  die  also  jetzt  auch  wegfallt.  Die  große  Zahl  von 
Zylindern  hat  außer  der  Vermeidung  des  Schwungrades  aber  noch  andere  gute  Seiten. 
Zunächst  wirkt  dies  auch  auf  Verkleinerung  des  Gewichts  hin.  bietet  außerdem  aber 
eine  Reserve,  so  daß  der  Motor  auch  bei  Versagen  einzelner  Zylinder  nicht  gleich  voll- 
ständig betriebsunfähig  wird.  Die  Abkühlungsfläche  ist  bei  vielen  Zylindern  größer, 
denn  eine  Anzahl  kleinerer  Körper  hat  pro  Einheit  des  Inhalts  mehr  Oberfläche  als 
ein  Körper  vom  Gesamtinhalt  der  kleinen  Körper.  Die  gewählten  Zylinderzahlen 
erfüllen  die  auch  vorher  erwähnte  Forderung  nach  dem  Wegfall  freier  Kräfte,  die  durch 
die  schwingenden  und  rotierenden  Maasen  entstehen  können.  Bei  8  Zylindern  sind  diese 
Kräfte  am  vollkom- 
mensten ausgeglichen 
und  Anbringung  et- 
waiger gewichtsver- 
mehrenden Gegenge- 
wichte erübrigt  sich. 
Es  seien  aber  auch 
nicht  die  Nachteile 
der  Vielzylinder  ver- 
schwiegen, die  in  der 
Vermehrung  von  Ein- 
zelteilen und  damit 
von  Störungsquellen 
besteht;  hierunter 
scheint  auch  der  An- 
toinette  -  Motor  zu 
leiden. 

Die  Stellung  der 
Zylinder  des  Antoi- 
nette- Motors  ist  V- 
förmig  unter  90°  ge- 
geneinander und  45° 
gegen  die  Wagerech- 
te, wie  die  Schnitt- 

flg.  1  zeigt.  Aus  der  Draufsicht  Abb.  2  ist  ersichtlich,  daß  die  Zylindermitten  so  gegen- 
einander versetzt  sind,  daß  je  zwei  gegenüberliegende  Pleuelstangen  an  derselben  Kurbel 
angreifen  können.  Ein  kurzes  und  damit  leichtes  Kurbelgehäuse  und  eine  verhältnis- 
mäßig einfach  gekröpfte  Kurbelwelle  ist  die  Folge.  Außerdem  kommt  man  mit  weniger 
Lagern  aus.  Bei  8  Zylindern  sind  nur  5  nötig.  Aus  der  Abb.  1  sieht  man  ferner  die 
leichte  Bauart  des  Kühlmantels,  der  aus  zwei  Teilen  besteht.  Der  obere  aus  Aluminium 
bildet  ein  Stück  mit  dem  die  beiden  Ventile  enthaltenden  Zylinderkopf,  der  untere 
ist  ein  glatter  Messingblcchmantcl.  Die  Schwierigkeit  einer  solchen  Konstruktion 
liegt  in  der  guten  Abdichtung  an  den  Enden  des  Blechmantels,  weil  die  Ausdehnung 
der  beiden  aneinanderliegenden  Materialien  verschieden  ist  sowohl  durch  ihre  un- 
gleiche Erwärmung  als  auch  durch  ihre  ungleichen  Ausdehnungskoeffizienten,  der 
eigentliche  Zylinderkörper  wird  natürlich  erheblich  heißer  als  der  Blechmantel.  Dieser 
Mantel  ist  nun,  wie  die  Abbildung  erkennen  läßt,  am  obern  Ende  in  eine  Nut  des 
Aluminiummantels  eingesetzt  und  durch  Versterninen  abgedichtet.  I  nten  liegt  er 
auf  einer  um  den  Zylinder  herumlaufenden  Erhöhung,  auf  der  er  mittelst  eines 
Schrumpfringes  gehalten  wird.  Hierdurch  ist  ein  Arbeiten  der  beiden  Teile  auf- 
einander ermöglicht,  ohne  daß  die  Dichtigkeit  leidet. 
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Für  die  Ventile  sind  Ventilsitze  aus  Stahl  in  den  Aluminiumkopf  eingesetzt,  auch 
für  die  Ventilspindel  des  gesteuerten  Auslaßventils  ist  ein  besonderes  in  das  Alumi- 
nium eingesetztes  Führungsstuck.  I)as  Hinlaßventil  ist  hangend  über  dem  Auslaß- 
ventil angeordnet  und  ohne  Steuerung.  An  das  AuspufTventil  anschließend  zeigt  Abb.  1 
kurze,  nach  oben  gerichtete  Auspudrohre.  deren  Richtung  und  Krümmung  natürlich 
entsprechend  der  Art  des  Einbaus  leicht  abzuändern  ist. 

Ginige  der  zuletzt  erwähnten  Details  erkennt  man  deutlich  am  Zylinder  ganz 
rechts  in  der  Abb.  [\  des  16-zylindrigen  100  PS.-Motors.  Dort  sieht  man  auch  die  Zu- 
führung des  Kühlwassers  mittelst  zweier  achsiale  Rohre,  deren  Abzweigungen  das 
Wasser  über  dem  Ansatz  des  Auspuffrohres  an  der  heißesten  Stelle,  nämlich  dem  Aus- 
pufTventil, einführen.  Nachdem  es  den  ganzen  Zylinder  umspült  hat,  tritt  es  an  der 
andern  Zylinderseite  unten  durch  einen  Abflußstutzen  in  ein  für  jede  Zylinderreihe 
gemeinsames  Abflußrohr.    Die  vorderen  Zylinder,  besonders  die  links  in  der  Abb.  '.\ 


Fi*.  3.   Antoin*tta-Motor  100  PS.    16  Zyl 


lassen  dies  deutlich  sehen.  .Mitten  auf  den  Zylinderkopfen  sieht  man  die  Zündkerzen, 
deren  Kabel  zu  einem  auf  der  Steuerwelle  sitzenden  Stromverteiler  fuhren,  der  die 
Aufgabe  hat,  die  einzelnen  Explosionen  in  einer  für  die  Kraftverteilung  zweckmäßigen 
Reihenfolge  stattfinden  zu  lassen.  Die  Zahlen  an  den  Zylindern  in  Abi).  2  geben  diese 
Reihenfolge  an. 

Der  Brennstoff  wird  den  Zylindern  durch  eine  Pumpe  zugeführt.  Der  Motor 
besitzt  also  keinen  Vergaser,  und  damit  ist  wohl  auch  flugtechnischen  Anforderungen 
Genüge  geleistet.  Auf  sicheres  Funktionieren  der  Vergaser  kann  man  hei  den  Schrag- 
slellungen.  denen  der  Luftschiffmotor  unterworfen  ist.  nicht  ohne  weiteres  rechnen. 
Die  Anwendung  der  Brennstoffeinspritzung,  die  ja  im  Großgasmaschinenbau  (z.  B. 
Dieselmotoren)  hautig  ist.  erweckt  hier  mehr  Vertrauen.  Der  Brennstoff  gelangt  zunächst 
in  ein  kleines  über  dem  Einlaßventil  angeordnetes  Brennstoffventil,  s.  Abb.  1.  Beim 
Ansaugen  mischt  sich  das  Benzin  mit  der  Ansaugeluft  und  tritt  mit  dieser  zusammen 
in  den  Explosionsraum.  Der  Hub  der  Hrennstoffpumpe  ist  verstellbar  und  dadurch 
eine  Regelung  der  Brennstoffzufuhr  erzielbar. 
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Bei  Betrachtung  des  Zusammenbaus  fällt  die  Befestigung  der  Zylinder  an  dem 
Kurbelgehäuse  auf.  Sie  sind  nämlich  nicht  eingeschraubt,  sondern  mittelst  eines  vor- 
stehenden Bandes  und  Klemmstücken  aufgeklemmt.  Abb.  2  und  3  zeigen  die  Anordnung 
der  KlemmstUcke,  die  immer  zwei  Zylinder  zugleich  festhaltsn.  Am  oberen  Ende 
sind  die  Zylinder  außerdem  noch  gegeneinander  durch  aufgeschraubte  Zwischenstücke 
versteift. 

Ein  besonderer  Vorteil  des  Antoinetle-Motors  ist  die  Möglichkeit,  ihn  durch  Ein- 
schaltung der  Zündung  in  Gang  zu  setzen.  Dazu  muß  man.  die  BrennstofTpumpe  von 
Hand  bedienend,  jedem  Zylinder  den  erforderlichen  Brennstoff  zufuhren  und  darauf 
den  Motor  zur  Erzeugung  des  Explosionsgemisches  und  zur  Füllung  der  Zylinder  an- 
drehen. Wird  jetzt  die  Zündung  eingeschaltet,  so  erfolgt  ohne  weiteres  Anlauf.  Durch 
Verdrehung  der  Nockenwelle  ist  außerdem  eine  1'msteuerung  des  Motors  ermöglicht. 
Als  Brennstoff  soll  ebensogut 
wie  Benzin  auch  Petroleum 
oder  Wasserstoff  verwendbar 
sein. 

Die  Schmierung  erfolgt 
durch  Ölbad  und  Schmier- 
rohr, dasoberhalb  der  Nocken- 
welle verläuft  (s.  Abb.  1)  und 
die  Lager  direkt  mit  öl  ver- 
sorgt. 

Die  Abb.  4  zeigt  den  Ein- 
bau eines  Antoinette- Motors 
auf  dem  Aeroplan  Santos- 
Dumonts.  Die  langen  dünnen 
Bohre  hinter  dem  Apparat 
bilden  einen  dem  Hau  der 
Flugmaschine  angepaßten 
Rückkühler.  Die  dicken 
Rohre  oben  auf  dem  Motor 
leiten  die  Ansaugeluft  nach 
den  Saugventilen.  Die  Aus- 
puffrohre sind  innerhalb  des 
von  den   Zylindern  gebildeten  Winkels  nach  hinten  gebogen. 

Es  sei  noch  eine  Tabelle  beigefugt,  in  der  die  Hauptmaße  der  von  der  Soci6t6 
Anonyme  Antoinette,  Puteaux,  fabrizierten  Typen  enthalten  sind. 
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An  Leichtigkeit  sind  die  Antoinette-Motoren  bis  jetzt  unerreicht.  Das  steht  fest. 
Ob  sie  auch  die  andern  guten  Eigenschaften,  die  der  Luftsclüffmotor  haben  muß. 
in  sich  vereinigen,  «las  ist  noch  nicht  sicher.  Wie  es  scheint,  müssen  sie  noch  einige 
Kinderkrankheiten  durchmachen.  Jedenfalls  waren  die  beiden  bis  jetzt  erfolgreichen 
Flugmaschinen  mit  Antoinette-Motoren  ausgerüstet,  für  Lenkballons  hat  man  meist 


Fi?.  4.    Einbau  des  Antoinctte-Motors  «0  50  PS.    8  Zyl. 

(DructiriilliryiT  Santo»  Dmnoiit.) 
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andern  Motoren  den  Vorzug  gegeben;  daraus  konnte  man  vielleicht  auf  zu  großen 
Benzinverbrauch  oder  nicht  genügende  Zuverlässigkeit  schließen.  Wie  dem  auch  sei, 
auf  alle  Falle  gebührt  dem  Konstrukteur,  Herrn  Ingenieur  Levavasseur,  volle  Aner- 
kennung seines  Anteils  an  den  mit  Hilfe  dieser  Motoren  erreichten  flugtechnischen  Er- 
folgen. Er  wird  sicher  nicht  versauinen,  seine  Konstruktionen  weiter  auszubauen  und 
zu  vervollkommnen.  B.  Walensky. 


In  der  fünften  Sitzung  des  Jahres  1907,  Dienstag  den  12.  November,  berichtete 
zuerst  Herr  Intendanturrat  Schedl  über  zwei  Fahrten.  Die  erste  am  2t.  Juni  1907, 
geführt  von  Sr.  Kgl.  Hoheit  dem  Prinzen  Georg  von  Bayern  (Teilnehmer:  Hauptmann 
v.  Baligand,  Professor  Dr.  Hahn  und  der  Vortragende),  dauerte  5l/i  Stunden  und  endete 
<  bei  Budweis  in  Böhmen.  Im  ersten  Teile  der  Fahrt  stieg  der  Ballon,  von  kleinen, 
durch  vorsichtige  Ballastausgabe  ausgeglichenen  Schwankungen  abgesehen,  ziemlich  regel- 
mäßig bis  etwa  1500  m  abs.  Höhe.  Dann  trat  ein  rasches  Sinken  ein  bis  auf  700  m.  Die 
wahrend  des  Fallens  allmählich  ausgegebene  Ballastmenge  von  2'/»  Sack  ermöglichte 
ein  zweites  energisches  Steigen,  wobei  nach  überfliegung  der  Donau  bei  Seestetten 
über  dem  Kamm  des  Bayrischen  Waldes  die  Maximalhöhe  von  2200  m  erreicht  wurde. 
Nach  raschem,  maßig  gebremstem  Falle  wurde  3  km  nördlich  von  Höritz  glücklich 
gelandet.  Prof.  Hahn  hatte  wahrend  der  Fahrt  Staubzahlungen  angestellt,  die  beim 
überfliegen  der  drei  Flüsse  Isar,  Donau  und  Moldau  eine  erhebliche  Abnahme  der 
Staubzahl  ergaben. 

Die  zweite  Fahrt  am  A.  Oktober  1907  (Führer:  der  Vortragende,  Teilnehmer: 
Frau  Direktor  Schwartz,  Reallehrer  Lampart,  Ministerialsekretär  Ibler)  führte  in  schwach 
rechts  gekrümmter  Kurve  nach  Rothenburg  a.  d.  Tauber.  Der  Ballon  erhob  sich  ziemlich 
rasch  auf  etwa  1500  m,  um  dann  plötzlich  bis  fast  auf  die  Erde  herabzufallen.  Ziemlich 
späte  Ballastausgabe  ließen  ihn  rasch  wieder  steigen.  Dieses  Fallen  und  Steigen  wieder- 
holte sich  in  ähnlicher  Weise  noch  zweimal,  wobei  die  jeweilige  Höhenlage  die  vorher- 
gehende in  bekannter  Weise  überschritt.  Die  Maximalhöhe  betrug  2300  m.  Dann 
war  aber  die  Tragfähigkeit  des  Ballons  erschöpft,  und  nach  sehr  rapidem  Fall  wurde 
gelandet.  Die  Ursache  des  dreimaligen  energischen  Sinkens  konnte  mangels  genügender 
Temperaturablesungen  nicht  aufgeklärt  werden;  Wolkenschatten  sollen  nicht  der 
Grund  gewesen  sein. 

Hierauf  berichtete  Professor  P.  Vogel  über  die  Versuche,  astronomische  Orts- 
bestimmungen im  Ballon  zu  machen,  welche  er  bei  einer  von  S.  K.  H.  Prinz  Georg  von 
Bayern  geführten  Fahrt  anstellte.  Er  erläuterte  zunächst  die  Methode  der  Breiten- 
und  Zeitbestimmung  auf  See  und  behandelte  ausführlich  die  Sumnerschen  Stand- 
linien sowie  die  einschlägigen  Rechnungen  mittels  der  Merkatorfunktionen.  Die  Ver- 
suche v.  Sigsfelds,  mit  Spiegelkreis  und  künstlichem  Horizont  Sonnenhöhe  im  Ballon 
zu  messen,  ergaben  kein  Resultat,  da  der  auf  einem  Tische  am  Korbrande  aufgestellte 
Flüssigkeitshorizont  nicht  ruhig  genug  war.  Der  Vortragende  stellte  nun  ein  flaches, 
mit  Tinte  gefülltes  Glasgefäß  auf  ein  am  Füllansatz  hängendes  Brettchen  und  konnte 
so  mittelst  eines  dem  geodätischen  Institut  der  Technischen  Hochschule  gehörigen 
Breithauptschen  Taschensextanten  leidliche  Resultate  erzielen  (  Breilenbestimmungen 
auf  5'  genau),  die  bei  Verwendung  eines  zweckmäßigeren  Horizontes  noch  verbessert 
werden  könnten.  Wenn  man  sich  mit  einer  Genauigkeit  von  5' — 10'  begnügt,  so  dürfte 
der  Butenschönsche  Libellenquadrant  wegen  seiner  bequemeren  Handhabung  vor- 
zuziehen sein.  Für  die  Berechnung  der  Beobachtungen  sollte  man  jedenfalls  die  Merka- 
torfunktionen benutzen  (vgl.  Archiv  der  Deutschen  Seewarte  1898:  „Über  die  Auf- 
lösung nautisch-astronomischer  Aufgaben  von  Professor  Dr.  C.  Borgen").  (Eigen- 
referat.) 


Münchener  Verein  für  Luftschiffahrt. 


 Q5 


In  der  6.  Sitzung  des  Jahres  1907,  Dienstag,  10.  Dezember,  sprach  Herr  Professor 
Dr.  Hahn  über  quantitative  Bestimmung  der  gas-  und  staubförmigen  Verunreinigungen 
in  der  Luft.  Hedner  betonte  zuerst  die  Notwendigkeit  der  quantitativen  Bestimmung 
von  Luftverunreinigungen;  bei  Bau  und  Begutachtung  von  Ventilationsanlagen,  in 
Hauch-  und  Hußbelästigungsfragen  war  bisher  die  Entscheidung  über  oft  kostspielige 
Anlagen  nur  unsicheren  Schätzungen  von  Interessenten  anheimgestellt,  was  oft  zu 
unzweckmäßigen  Anordnungen  geführt  haben  mag.  Professor  Hahn  hat  nun  ausgehend 
von  seinen  ursprünglich  nur  zu  wissenschaftlichen  Zwecken  angestellten  Versuchen 
Methoden  für  eine  allgemeinere  praktische  Verwendung  ausgearbeitet. 

Alle  Arten  zur  Bestimmung  von  FremdstofTen  in  der  LuTt  basieren  darauf,  daü 
ein  abgemessenes  Luftquantum  durch  ein  entsprechend  gestaltetes  Filter  gesogen  wird. 
Statt  der  bisherigen  wegen  ihrer  Schwerfälligkeit  sehr  unpraktischen  Wasseraspiratoren 
verwendet  Herr  Professor  Hahn  jetzt  eine  von  Herrn  Ingenieur  Sedlbauer  konstruierte 
zwcizyündrige  Luftpumpe.  Herr  Sedlbauer  demonstrierte  sein  neuestes,  sehr  ingeniös 
gebautes  Modell;  die  Pumpe  wird  von  einem  kleinen  Elektromotor  angetrieben,  ver- 
braucht 0,8  Amp.  bei  Volt  Spannung  und  saugt  in  der  Minute  5—7  1  Luft  an.  Dieses 
Volum  wird  an  einem  Zahlwerk  direkt  abgelesen.  Das  Gewicht  ist  etwa  zehnmal  kleiner 
als  das  der  alten  Wasseraspiratoren.  Dadurch  und  durch  die  Möglichkeit,  beliebig 
viele  Versuche  hintereinander  zu  machen,  ist  man  erst  in  den  Stand  gesetzt,  z.  B. 
wahrend  einer  Ballonfahrt  nicht  nur  einzelne  Stichproben,  sondern  ganze  Bestimmungs- 
reihen ausführen  zu  können,  zumal  die  Dauer  einer  Messung  nur  10  Minuten  betragt. 

Für  den  Gebrauch  im  Ballon  wird  dieser  kleine  Apparat,  mit  einem  meterlangen 
Ansatzrohr  und  dem  Filter  versehen,  am  Äquator  des  Ballons  aufgehängt.  Damit  ist 
auch  das  Problem  einer  Probeentnahme  von  Luft,  welche  nicht  durch  den  Ballon  mit 
verschleppten  Bakterien  und  Staub  verunreinigt  ist,  auf  die  denkbar  beste  Weise 
gelöst,  denn  das  Ansatzrohr  ragt  über  die  Zone  der  „Ballonluft"  genügend  weit  hinaus. 

Die  eminente  Brauchbarkeit  des  Sedlbauerschen  Apparates  für  Staub-,  Ruß- 
und  Gasbestimmungen  besprach  dann  Hedner  in  seineu  weiteren  Ausführungen;  statt 
tler  gewichtsanalytischen  Bestimmungsart  verwendet  Hedner  mit  großer  Zeitersparnis 
kolorimetrische  Methoden,  welche  zwar  keine  genauen  absoluten  Messungen,  aber 
immerhin  gute  Vergleichswerte  ergeben,  und  um  solche  handelt  es  sich  bei  den  meisten 
technischen  Bestimmungen. 

In  der  Diskussion  wies  Professor  Dr.  Emden  auf  die  Bedeutung  der  Staub- 
ht-slimmung  für  meteorologische  Erscheinungen  hin.  Aus  der  Gewichtsinenge  und  der 
Anzahl  des  in  der  Luft  enthaltenen  Staubes  laßt  sich  wenigstens  die  Größenordnung 
des  Staubkorndurchmessers  berechnen.  Die  Kenntnis  dieses  Wertes  ist  für  die  theoreti- 
sche Erklärung  von  Himmels-  und  Dämmerungsfarben  von  Wichtigkeit. 

Zum  Schluß  teilte  Herr  Professor  Dr.  Finsterwalder  noch  einiges  über  den  Gleit- 
flieger des  Herrn  Wolfmüller  mit.  Das  prinzipiell  Neue  an  diesem  Apparat  ist  eine 
Vorrichtung  zur  automatischen  Stabilitätserhaltung  und  Steuerung.  VV.  benutzt  näm- 
lich die  vom  Fliegenden  unwillkürlich  bei  geringen  Gleichgewichtsverschiebungen  ge- 
machten Bewegungen,  um  bewegliche  Lamellen  in  seinen  Flügeln  für  den  Luftwider- 
stand ein-  und  auszuschalten  und  so  die  Störung  unschädlich  zu  machen.  Die  durch 
derartige  Bewegungen  verursachte  Drehung  aus  der  Flugrichtung  wird  ebenfalls  auto- 
matisch am  Vertikalsteuer  ausgeglichen.  In  Gegenwart  des  Heferenten  wurden  mit 
diesem  ebenso  geschickt  als  stabil  gebauten  Apparate  acht  Flüge  von  einer  Böschung 
herab  gemacht,  ohne  daß  wederdem  Apparat  noch  dem  Fahrer  irgendein  Unfall  zugestoßen 
wäre.  Leider  ist  das  Gewicht  und  der  Stirnwiderstand  des  Fliegers  noch  so  groß,  daß 
der  eigentliche  Gleitflug  nur  sehr  kurz  ist.  Ein  im  Bau  befindliches  zweites  Modell 
soll  Verbesserungen  in  diesem  Sinne  erfahren.  Dr.  II.  Steinmetz. 
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Landen  oder  Stranden! 

Hei  unserer  Lufts«  htlTahrl  ist  all«-?*  noch  so  neu,  daß  BcgrilTsvcrwechselungcn 
wohl  zu  eulschuldigen  sind.  Bei  der  anwachsenden  Zahl  ihrer  Interessen  Inn  könnten 
sie  aber  doch  von  verderblicher  Wirkung  für  die  Sache  werden.  Aus  diesem  Grunde 
möchte  ich  in  nachfolgendem  auf  den  bisher  unbeachtet  gebliebenen  Unterschied  zwischen 
„Landen  und  Siranden"  mit  Luftballons  und  Luftschiffen  naher  hinweisen. 

„Landen"  nannten  wir  bisher  allgemein  das  Zur-Erdegelaugen  mit  einem  Ballon 
oder  Luftschiff.  Das  Wort  hatte  uns  bislang  völlig  genügt,  wenngleich  über  die  Art 
und  Weise  der  Landung  im  LuftschilTeridiom  stets  unterschieden  wurde  zwischen 
Damenlandung,  glatter  und  glücklicher  Landung.  In  wenigen  Ausnahmefallen  wurde 
auch  nach  einer  „Zwischenlandung",  bei  welcher  man  einzelne  Personen  aussetzte, 
weitergefahren.  In  den  weitaus  meisten  Fallen  beendete  der  Ballon  nach  der  ersten 
Landung  seine  Fahrt,  weil  es  des  windigen  Wetters  wegen  gewöhnlich  notwendig  isl. 
ihn  beim  Landen  mittels  der  Hctßlcinc  aufzureiben,  um  gefährlichen  Zufallen,  wie 
Schleiffahrten  zu  entgehen. 

An  diese  Verhaltnisse  haben  wir  uns  seither  so  gewohnt,  daß  wir  in  der  Art  und 
Weise  des  Landeus  mit  dem  Luftballon  eben  gar  nichts  Absonderliches  mehr  finden. 
So  landet  eben  ein  Luftballon,  und  derjenige,  weh  her  damit  fahren  will,  iiiuli  che.  Eigen- 
heilen  dieses  Worts  auf  sich  nehmen.  Leider  glauben  nun  auch  die  meisten,  so  und 
nicht  anders  müsse  auch  ein  Luftschiff  landen.  Mit  Unrecht!  In  eleu  weitaus  meisten 
Fallen  stranden  nämlich  alle  unsere  Kugelballons.  Dieses  Stranden  schadet  ihnen 
aber  weiter  nichts,  weil  ihr  Material  darauf  eingerichtet  ist  und  unsere  Führer  darauf 
geschult  sind.  Als  keine  Strandungen  oder  besser  als  wirkliche  Landungen  kann  mau 
nur  diejenigen  Niederkünfte  bezeichnen,  bei  denen  der  Ballon  nach  dem  llerabkommeu 
auf  den  Erdboden  die  Fähigkeit  zu  einer  baldigen  Fortsetzung  der  Ballonfahrt  ohne 
oder  mit  geringer  Nachfüllung  an  Gas  behalt. 

Bewußt  und  gewollt  tritt  der  eigentliche  Begriff  des  Landens  erst  neuerdings  auf 
hei  unseren  Luftschiffen.  Ihr  Landen  vollzieht  sich  auch  unter  ganz  anderen  Voraus- 
setzungen. Ihre  längliche  Gestalt  verlangt  es,  dal)  sie  sich  mit  Hilfe  ihrer  Motorkräflo 
bis  zur  Festmachung  mit  der  Spitze  gegen  den  Wind  halten,  wenn  sie  auf  Land  nieder- 
gehen wollen.  Beim  Niedergehen  auf  Wasser  liegen  die  Verhältnisse,  wie  Graf  v.  Zeppelin 
gezeigt  hat,  einfacher. 

Nun  gibt  es  allerdings  einen  LuftsclulTtyp.  wie  es  der  von  Parseval  ist,  der  ohne 
erhebliche  Materialbeschadigung  stranden  kann.  Beim  Lebaudytyp  ist  eine  Strandung 
bereits  mit  groben  Unbequemlichkeiten  und  meist  mit  Beschädigungen  verknüpft, 
ein  Grund  dafür,  weshalb  man  schließlich  so  sehr  spat  erst  bei  der  „Patrie"  das  Zer- 
reißen versuchte.  Bei  starren  Systemen  isl  eine  Strauduug  ohne  Beschädigung  der 
Konstruktion  sehr  schwierig;  nur  bei  ganz  ruhigem  Wetter,  bei  welchem  der  Freiballon 
eine  Damenlandung  machen  würde,  wäre  auch  sie  denkbar.  David  Schwarzs  Luftschiff 
strandete  im  Jahre  1897  in  Tempelhof,  ebenso  Graf  v.  Zeppelins  am  1".  Januar  190G 
bei  Kislegg.  Solche  bei  Versuchen  nie  ausgeschlossenen  unglücklichen  Strandungen 
dürfen  aber  nicht  mit  dem  Landen  starrer  Luftschiffe  auf  festem  Boden  verwechselt  werden, 
wie  es  leider  heute  in  der  Presse  noch  allgemein  geschieht.    II.  W.  L.  Moedebcck. 

* 

Sfichsischer  Verein  für  Luftschiffahrt 

Schon  langst  hat  »1er  Lufts«  hilTersport  im  Königreich  Sachsen  zahlreiche  und 
begeisterte  Anhänger,  wie  dies  aus  dem  Mitgliederverzeichnisse  des  Berliner  Vereins 
und  aus  dessen  Fahrtenverzeichnissen  hervorgeht.  Jetzt  hat  dieses  lebhafte  Interesse, 
namentlich  dank  den  eifrigen  Bemühungen  des  Dr.  med.  Weißwange,  auch  durch 
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Gründung  ,'»t»t,M  sächsischen  Vereins  in  Dresden  Ausdruck  gefunden,  diu  nuch  im  De- 
zember vorigen  Jahres  erfolgt  ist.  Der  Verein,  der  sich  dio  wissenschaftliche  wie  die 
sportliche  Förderung  der  Luftschiffahrt  zur  Aufgabe  gemacht  hat  und  besondere  Ab- 
teilungen für  motorische  Luftschiffahrt  und  für  Flugtechnik  zu  bilden  gedenkt,  zählt 
schon  jetzt  über  200  Mitglieder,  obwohl  er  erst  vor  wenigen  Wochen  an  die  Öffent- 
lichkeit getreten  ist.  Der  Verein  ist  im  Besitze  eines  cbrn  Ballons  aus  der  Fabrik 
von  Riedinger  und  beabsichtigt  im  Februar  seine  erste  Auffahrt  zu  veranstalten.  Die 
Wahl  des  Vorstandes  steht  noch  bevor.  P. 

* 

Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt 

In  Breslau  hat  sich  am  LI.  Januar  1908  ein  schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt 
konstituiert.  Seine  Satzungen  sind  den  Satzungen  des  Berliner  Vereins  nachgebildet 
worden.  Der  Gründungsversammlung  ging  eine  öffentliche  Versammlung  voraus,  die 
so  zahlreich  besucht  war.  daß  der  große  Festsaal  des  neuen  Vereinshauses  der  Schlesi- 
schen  Gesellschaft  für  vaterlandische  Kultur  die  Teilnehmer  kaum  zu  fassen  vermochte. 
Der  Oberprasident  v.  Zedlitz-Trützschler,  der  Kommandierende  General  des  VI.  Ar- 
meekorps Woyrsch  und  andere  Persönlichkeiten  aus  der  Generalität  und  der  hohen 
Beamtenschaft,  zahlreiche  Offiziere  und  Herren  aus  der  Provinz.  Mitglieder  der  Sport- 
vereine, Herren  und  Damen  aus  allen  Kreisen  der  Bürgerschaft  nahmen  an  der  Ver- 
sammlung teil.  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt  hielt  einen  einleitenden  Vortrag  über 
Luftschiffahrt.  Unmittelbar  darauf  folgte  die  Gründerversammlung,  in  der  die  Sta- 
tuten beraten  und  angenommen  wurden.  Den  Vorsitz  des  neuen  Vereins  übernahm 
t  niversitätsprofessor  Ahegg.  In  den  Vorstand  wurden  gewählt:  Herr  Universitäls- 
professor  v.  d.  Borne  als  stellvertretender  Vorsitzender,  Kapitän  Freiherr  v.  Kloch 
als  Schriftführer,  Hauptmann  Gottschalk  als  Vorsitzender  des  Fahrtenausschusses 
und  Bankdirektor  Dr.  Korpulus  als  Schatzmeister.  Der  Jahresbeitrag  beträgt  12  Mark. 
Mit  etwa  120  Mitgliedern  trat  der  Verein  ins  Leben. 

Am  14.  machte  der  Verein  seine  erste  Fahrt,  die  mit  Herrn  und  Frau  Prof.  Ahegg 
nach  etwa  vier  Stunden  unter  Führung  von  Dr.  K.  Ladenburg  nahe  Ostrowo  an  der 
russischen  Grenze  endete. 

* 

Niederländischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Am  25.  Januar  wurde  im  Haag  ein  Verein  für  Luftschiffahrt  unter  dem 
Namen:  „Nederlandsche  Vereeniging  voor  Lucht  varrt"  gegründet.  Der  neue  Ver- 
ein  zählt  bereits  219  Mitglieder.  Vorsitzender  ist:  Genie-Oberst  C.  J.  Synders, 
I.  Sekretär:  A.  E.  Rainbaldo.  Oberleutnant  z.  S..  II.  Sekretär:  Freiherr  J.  H. 
R.im,  Hauptmann  a.  D.  /?— o. 

* 

Verschiedenes. 

Die  Araber  als  Flugtechniker  Im  neunten  Jahrhundert  Ein  Freund  unserer 
Zeitschrift  macht  uns  auf  folgende  interessante  Stelle  eines  Werkes  aufmerksam,  welches 
die  bisher  unbekannte  Beschäftigung  der  Araber  mit  der  Flugtechnik  erwähnt.  Der- 
selbe schreibt  uns:  Beim  Studium  arabischer  Mathematiker  stieß  ich  wiederholt  auf 
flugtechnische  Beschreibungen,  erinnere  mich  aber  an  die  einzelnen  Stellen  nicht  mehr 
penauer,  da  damals  das  Flugproblem  mein  Interesse  noch  nicht  hatte.  Dagegen  finde 
ich  zufällig,  in  Bestätigung  des  oben  Gesagten,  im  Jahrgang  1897,  nouvelle  sexie  11, 
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der  Bibliothcca  inalhemalicu,  herausgegeben  von  Gustav  Kncsirom,  Stockholm,  eine 
Abhandlung  von  II.  Suter  in  Zürich,  in  der  rs  heißt  (S.  x't): 

„Man  möge  mir  7.um  Si  liln Ii  noch  gestallt'!!,  eine  Stelle  ans  einem  Schriftsteller 
anzuführen,  die  nicht  gerade  das  Gebiet  der  mathematischen  Wissenschaften  direkt 
herührl.  aber  tioch  unser  Interesse  in  Anspruch  nehmen  darf.  Man  weiß,  daß  die  Araber 
auch  in  den  mechanischen  Künsten  Hervorragendes  geleistet  haben,  ich  erinnere  nur 
an  die  Wasseruhr,  die  Harun  ar-Haschid  Karl  dem  Großen  zum  Geschenk  gemacht 
hat.  und  an  die  noch  berühmtere  des  'Abderrahman  zu  Toledo;  daß  sie  aber  auch  Ver- 
suche mit  Flugmaschinen  gemacht  haben,  ist  vielleicht  bis  jetzt  noch  wenigen  bekannt. 
El-Makkari  erzählt  von  einem  Ahü-l  Käsim  'Abbas  ben  Firnäs,  dem  Weisen  Anda- 
lusiens, dessen  Lebenszeit  in  die  zweite  Hälfte  des  9.  Jahrhunderts  füllt,  daß  dieser 
auf  geistreiche  Weise  herausgebracht  habe,  wie  er  seinen  Körper  zum  Fliegen  bringen 
könnte;  er  bekleidete  sich  mit  Federn  und  verfertigte  sich  zwei  Flügel,  mit  Hülfe  deren 
er  in  der  Luft  eine  große  Strecke  weit  llog;  im  llinnntersteigen  aber  war  er  nicht  so 
geschickt  und  erlitt  eine  Schädigung;  er  wußte  nämlich  nicht,  daß  der  Vogel  einfach 
auf  seinen  Schwanz  hinunterfallt,  und  hatte  sieh  deshalb  keinen  Schwanz  gemacht." 


Der  Drachenflieger  Gaslamblde-  Menirin,   dessen    Beschreibung  wir  in  Heft  1 


brachten,  hat  am  20.  und  21.  Januar  in  Bagatelle  einige  Anlaufversucho  gemacht, 
ohne  daß  es  ihm  gelang,  sich  vom  Boden  zu  erheben. 

Die  Vllle  de  Paris  machte  am  13.  Januar  eine  Ausbildungsfahrt.  An  Bord  war 
Kapferer  als  Führer,  Paulhan  als  Mechaniker,  außer  Hauptmann  Bois  und  drei  Unter- 
offizieren. Das  Luftschiff  flog  um  2  I  hr  10  Min.  ab.  nahm  den  Kurs  auf  Paris  und 
kreiste  mehrfach  über  dem  Triumphbogen.  Die  Fahrt  nach  Paris  hatte  50  Minuten 
in  Anspruch  genommen,  zur  Huckfahrt  wurden  nur  16  Minuten  gebraucht.  Am  15. 
trat  es  die  schon  lange  beabsichtigte  Fahrt  nach  Yerdun  an.  I  m  9  I  hr  10  Min.  morgens 
verließ  die  „Ville  de  Paris"  ihre  Halle  in  Sartrouville,  der  Kommandant  Bouttieaux. 
Kapfe>er,  der  Führer,  und  der  Mechaniker  Paulhan  besteigen  die  Gondel,  und  um 
0  Uhr  47  Min.  geht  das  Luftschiff  hoch,  nach  Osten.  Um  12  Uhr  14  Min.  wird  Coulom- 
miers  passiert,  d.  h.  die  ersten  76  km  wurden  in  2  Stunden  27  Min.  zurückgelegt.  12  Uhr 
30  Min.  Boissy,  1  Uhr  15  Min.  Montmirail.  2  Uhr  26  Min.  Vertus,  3  Uhr  5  Min. 
Chälons.  Das  Luftschiff  wurde  von  mehreren  Automobilen,  in  einem  von  ihnen  hatte 
Deutsch  tle  la  Meurthe  Platz  genommen,  verfolgt.  Hinter  Chälons  bei  Yalmy  wurde 
eine  Zwischenlandung  von  etwa  1  Stunde  Dauer  ausgeführt,  da  ein  undichter  Hahn 


Atrk. 
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sich  nicht  in  der  Luft  reparieren  ließ.  I  in  7  Uhr  "»  Min.  Iraf  das  Luflüchilf  in  Verdun 
ein,  7  Uhr  :tr>  Min.  war  <-s  bereits  gelandet.  Am  21.  Januar  wurde  w  entleert 

Der  Drachenflieger  Ilelagrantre,  dessen  Hinterzelle  verkleinert  wurde,  so  daß 
er  nunmehr  dem  erfolgreichen  Farm  ansehen  Flieger  sehr  Ähnlich  ist,  machte  am  SO.  Ja- 


nuar einen  schönen  Flug  von  etwa  100  in  Lange  in  lssydes-Moulineaux.  Dieser  Flug< 
maschinentyp  ist  jetzt  also  so  weit  ausgebildet,  daß  man  mit  ihm  ohne  weitere  Vor« 
versuche  sofort  einen  Flug  ausführen  kann. 

Hallastsand  als  Andenken.  Als  der  Sieger  der  Gordon-  Heimelt  -  Ballonfahrt. 
Herr  Oskar  Erbslöh,  nach  seiner  40  stündigen  Fahrt  mit  dem  Ballon  „Pommern"  am 
2-1.  Okiober  190"  in  Asbury  Park  N.  J.  landete,  waren  viele  der  Zuschauer  begierig, 
sich  ein  Andenken  an  diese  Begebenheit  zu  verschaffen.  Ein  Jüngling  bot  für  die  deutsche 
Fahne  zehn  Dollars,  und  als  der  Ballonführer  sich  auf  diesen  Handel  nicht  einlassen 
wollte,  sondern  die  Fahne  einem  Landsmanne,  der  ihn  darum  bat,  zur  Ausschmückung 
eines  deutsehen  Klubs  schenkte,  waren  bald  mehrere  andere  Flaggen  verschwunden. 
Die  Souvenirjäger  begnügten  sich  nun  nicht  mit  diesem  Raub,  sondern  einer  schnitt 
sogar,  wie  wir  schon  früher  berichteten,  ein  Stück  aus  dem  Netz  des  Ballons  heraus. 
Besonders  sinnig  ist  das  Andenken,  welches  Herr  George  W.  Pittenger,  Präsident  der 
Handelskammer  in  Asbury  Park,  an  den  denkwürdigen  Tag  aufbewahrt  hat.  Kurz 
nach  der  Landung  wurden  die  LuftschifTer  von  den  Herren  Pittenger  und  VVortmann 
zum  Mittagessen  in  Frenchs  Restaurant  eingeladen,  und  dafür  erbat  sich  Herr  Pittenger 
einen  Sack  mit  Ballastsand  als  Andenken.  Damit  nun  der  Sand,  der  Herrn  Piltenger 
sehr  wertvoll  war,  nicht  verloren  ginge,  ließ  er  ihn  mit  Stuck  mischen,  und  diese  Mischung 
bildet  nun  das  Kapitel  einer  Säule  an  seinem  neuen  Hause  Nr.  708  Fourth  Avenue. 
Herr  Piltenger  versäumt  nicht,  alle  Besucher  auf  die  Stelle  aufmerksam  zu  machen 
und  ihnen  die  Geschichte  von  der  Landung  des  Ballon  ..Pommern"  in  Asbury  Park 
zu  erzählen. 

Henry  Farman  ist  vom  Aero-Club  de  France  mit  der  goldenen  Medaille  ausge- 
zeichnet worden,  wahrend  den  Gebrüdern  Voisin  wie  dem  Konstrukteur  des  Motors, 
Levasseur,  silberne  Medaillen  zuerkannt  wurden. 

Einen  Preis  von  10000  Fr.  hat  Armengaud  jeune  dem  Aero-Club  de  France 
zur  Verfügung  gestellt  mit  der  Bestimmung,  daß  der  Preis  demjenigen  gegeben  werden 
soll,  der  mittels  einer  Flugmaschitie  langer  als  eine  viertel  Stunde  in  der  Luft  bleibt. 


Im   Bayerischen  Automobil- Klub    hat    sich    eine   Abteilung   für  Flugtechnik 
unter  Dr.  Gans  gebildet.   Dieser  hat  10  000  M.  als  Preis  gestiftet  für  einen  im  Lauf  der 
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Ausstellung  auszuführenden  WcllMug.  Sieger  ist,  wer  nach  r>  Minuten  Klug  zum  Aus- 
gangspunkt, mit  seinem  Flugapparat  zurückkommt.  Mit  «lern  GleitHugmodellbewerb 
tU«>  Sportausschusses  steht  «lies  nicht  in  Verbindung.  Die  Abteilung  des  Automobil- 
Klubs  will  auch  einen  Lenkbaren  erwerben  zu  Flügen  wahrend  der  Ausstellung.  Auch 
ein  Wettbewerb  von  llundhallons  ist  angeregt.  Der  Münchener  Verein  für  Luftschiff- 
fahrt  kann  sich  voraussichtlich  hieran  nicht  beteiligen,  weil  er  an  die  Bestimmungen 
der  Fed.  Int.  Aer.  gebunden  ist.  diesen  aber  nicht  entsprechen  kann.  Der  Sache  zuliebe 
ist  es  zu  begrüßen,  wenn  finanzkräftige.  Leute  hier  etwas  machen,  wozu  dem  Verein 
die  Mittel  fehlen.  K.  N. 

Der  Aeronaiitlque-Club  de  France  feierte  am  23.  Januar  im  Palais  d'Orsay 
das  Fest  seines  zehnjährigen  Bestehens  durch  ein  Festmahl,  zu  dem  die  hervorragend- 
sten LuftschilTer  Frankreichs  erschienen  waren.  Dein  Begründer  des  Klubs,  der  jetzt 
noch  Vorsitzender  ist.  M.  Saunier,  wurde  eine  Bronze  überreicht.  Saunier  gab  einen 
kurzen  Überblick  über  die  Entwicklung  des  Klubs.  Bei  der  Feier  waren  viele  Damen 
zugegen. 

Versuch«  über  Winddrnck  werden  in  England  von  Dr.  T.  E.  Stanton  ausge- 
führt. Es  wurde  in  der  bekannten  Formel  P  =  K.  v*  K  —  0.0027  gefunden,  also 
etwas  kleiner  als  die  Werte  von  Dines,  Frowde  und  Langley.  Eine  wichtige  Er- 
gänzung erfuhren  die  Versuche  durch  Ausdehnung  auf  große  Flachen  über  100 
Quadratfuß  zur  Entscheidung  der  öfter  geäußerten  Ansicht,  daß  bei  großen 
Flachen  die  Zunahme  des  Druckes  nicht  proportional  der  Fläche,  sondern  kleiner 
ist.  Es  wurde  zu  diesem  Zwecke  ein  eiserner  Turm  errichtet  und  die  Flachen  an 
leichtem  Gerüst  so  aufgehängt,  daß  der  Mittelpunkt  50  Fuß  über  dem  Boden  war. 
Die  untersuchten  Flachen  5  :  fi,  5  :  10  und  10  :  10  Fuß  gaben  praktisch  für  die 
Konstante  die  gleichen  Werte  l  nter  Zugrundelegung  von  Pfund  pro  Quadratruß 
und  Meilen  pro  Stunde  als  Einheit  des  Druckes  und  der  Windgeschwindigkeit 
wurde  die  Konstante  zu  0.00.V2  gefunden.    (Nach  ..Nature*'.)  Ii. 


Personalia. 


t- 

Am  2:t.  Dezember  l'.Hi"  starb  zu  Meudon  im  8H.  Lebensjahre  der  berühmte 
franzosische  Astronom  Prof.  Dr.  Pierre  Jul.  Cesar  Hon.  Janssen.  Mitglied  der 
Akademie  der  Wissenschaften  und  Direktor  des  von  ihm  begründeten  astron.- 
physikalischen  Observatoriums  zu  Meudon. 

Janssen  war  am  24.  Februar  182  «  in  Paris  geboren  und  hat  in  hervorragen- 
dem Maße  die  Astrophysik,  insbesondere  auf  dem  Gebiete  des  Spektroskopie 
und  Photographie,  gefordert.  Die  Belagerung  von  Paris  im  Jahre  1870  hinderte 
ihn  nicht,  seinen  fachwissonschaftlichen  Forschungen  weiter  nachzugehen. 
Im  Ballon  „Volta"  verließ  er  am  2.  Dezember  1870  mit  Chapelin  morgens 
fi  Ihr  Paris  und  landete  gegen  11  Lhr  HO  Min.  vormittags  bei  Savenay  (Loire- 
inferieure).  Seil  jener  Zeit  bewahrte  er  auch  für  die  Luftschiffahrt  eine  be- 
sondere Vorliebe:  er  nahm  am  aeronautischen  Kongreß  der  Wellausstellung 
in  Paris  188'.*  als  Präsident  teil  und  bekleidete  bis  zu  seinem  nunmehr  erfolgten 
Tode  auch  das  Amt  eines  Ehrenpräsidenten  in  der  Commission  Permanente 
Internationale  d'aeronautique. 

Seine  Beisetzung  erfolgte  am  28.  Dezember  in  der  Kirche  SaintGermain- 
des-Pres.  von  wo  die  Leiche  nach  dem  Erbbegräbnis  auf  Pere-Lachaise  ge- 
braiht  wurde.  M. 
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Professor  Pallazzo,  dein  Direktor  des  Kgl.  Italien.  Melcrologischen  und  Gco- 
dynamisi  hen  InstitnLs  in  Dum,  wurde  von  S.  M.  den»  Kaiser  für  seine  Verdienste  um 
die  wissenschaftliche  LufLsi hiffahrt  der  Kronenorden  II.  Klasse  verliehen. 

Oberstleutnant  Johann  Starcevic  ist  für  vorzügliche  Dienstleistung  das  Mililär- 
verdienstkreuz  verliehen. 

Hauptmann  Franz  Hinterstolsser,  Kommandant  der  Militilraeronau tischen  An- 
stalt, wurde  in  der  Generalversammlung  des  Wiener  Aeroklubs  auf  Vorschlag  des  Aus- 
schusses  zum  Vizepräsidenten  und  Fahrwart  des  Clubs  ernannt. 

Aus  Anlaß  des  Besuches  des  Königs  von  Siatn  erhielten  folgende  Mitglieder  des 
Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  Auszeichnungen:  die  Direktoren  der  Gesellschart 
für  drahtlose  Telegraphie  Graf  G.  v.  Arco  und  (f.  \V.  Hartman  n  das  Oflizierkreuz  des 
Siamesischen  Elefanlenordens,  der  Ingenieur  der  Gesellschaft  für  drahtlose  Tele- 
graphie.  Oberleutnant  a.  D.  SolW  das  Rillerkreuz  des  Siamesischen  Elefanlenordens. 

Freiherr  v.  Lyneker,  Inspekteur  der  Verkehrstruppen,  erhielt  den  Stern  zum  Kgl. 
Kronenorden  2.  Klasse  und  wurde  zum  Gen.- Lt.  befördert. 

Dr.-Ing.  Zimmermann,  Wirklicher  Geh.  Oberbaurat,  vortragender  Dal  im 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  Mitglied  des  flugtechnischen  Ausschusses  des 
Berliner  Vereins  Tür  Luftschiffahrt,  erhielt  den  Kgl  Kroneuorden  2.  Klasse  mit 
dem  Stern. 

Dr.  Mlethe,  Geh.  Heg.-Rat,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  Berlin, 
Vorstandsmitglied  des  Berliner  Vereins  Tür  Luftschiffahrt  und  des  Deutschen  Aero- 
Klubs,  erhielt  den  Kgl.  Kroneuorden  3.  Klasse. 

Dr.  E.  Lehmann,  Assistent  am  photochemischen  Laboratorium  der  Technischen 
Hochschule,  Mitglied  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt,  habilitierte  sich  au 
der  Technischen  Hochschule  Berlin  Tür  Chemie  des  Lichtes  und  Farhcnpholographie. 

Patent-  und  Gebrauchsmusterschau  in  der  Luftschiffahrt. 

Deutsche  Patente. 

A  n  m  e  1  d  u  n  g  e  u. 

77  h.  B4Ö00H.   Wenden" ügelrad.    Dr.  Erich  v.  Bernd,   Wien.    2X2.07.  Einspruchs- 
frist bis  5.  Februar  1907. 

Deutsche  Gebrauchsmuster. 

77  h.  323  830  Flugapparat  mit  Trelvorrichtung.    Johann  l  hieb  Weili,  Sieglitzhol 

bei  Erlangen.    1.  11.  07.    W.  23 'i63. 
77  h.  823  925  Lenkbare  Flugmascliiue.  Albert  Geisler,  Driburg  i.  \V.  I.  iL  07.  G.  18  1 Vi. 
77  h.  324  128  Gestell  für  lenkbare  Flugmaschinen.  Albert  Geisler,  Driburg  i.  W.  1.  1 1.  07. 

G.  18  115. 

* 

Literatur. 

Comptes  ItenduK  1907.  Nr.  23  (10.  Juni).   ./.  'J'issot,  Appareil  tres  sur  pcrmcitaiit 
le  sejour  et  le  travaü  longuement  prolonges  dans  les  almospheres  irrespirables. 
Der  ächraubeupropeller  (Schiffsschraube).    Konstruktion  und  liererlmung  desselben 
von  C.  Dreihard,  Ingenieur.  Mit  59  Abbildungen  und  f.  Tafeln.  Verlag  M.  Krayn 
Berlin.    Preis  geh.  M.fiO  Mark. 
Das  Buch  behandelt  die  Schiffsschraube  in  elementarer  Weise.    Es  ist  für  den 
Praktiker  geschrieben  und  füllt  ohne  Zweifel  eine  vorhandene  Lücke  aus,  denn  dieser 
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Gegenstand  ist  not  Ii  sehr  wenig  in  gesonderten  W  erken  behandelt.  M;in  war  meist 
genötigt,  aus  größeren  Werken  über  Schiffhau  uml  aus  Zeitschriften  sich  »las  Wissens- 
werte über  die  Schraube  zusammenzusuchen.  In  diesem  Buchelchen  findet  man  das 
Notwendige  so  zusammengestellt,  daß  es  direkt  verwertbar  ist. 

In  knapper  und  klarer  Form  werden  zunächst,  von  guten  Figuren  unterstützt, 
die  grundlegenden  Begriffe  festgelegt.  Beigefügte  Rechnungsbeispiele  erläutern  ihre 
Anwendung  und  die  Benutzung  der  wichtigsten  Berechnungsformeln  zur  Bestimmung 
der  Hauptdimensiouen.  Auf  die  Theorie,  die  ja  für  dieses  Gebiet  noch  wenig  geklärt 
ist,  ist  Verfasser  mit  Hecht  nicht  eingegangen,  sondern  hat  sich  begnügt,  bewahrte 
Formeln  anzugeben.  Der  erste  Teil  schließt  mit  den  Kapiteln  über  Schrauben  mit 
veränderlicher  Steigung  (Niki-,  Zeise-Propeller)  und  solche  mit  verstellbaren  Flügeln 
(Hevis-,  Grob-,  Meißner-,  Dävel-Schraubc),  sowie  über  hochtourige  Propeller.  Im 
zweiten  Teil  findet  man  «las Wichtigste  über  die  Konstruktion  der  Schraube,  die  Kllipsen- 
abwicklungsiucthode  und  die  von  Dr.  Bauer.  Im  letzten  Teil  wird  die  Herstellung 
beschrieben. 

Ms  handelt  sich  zwar  in  diesem  Buche  um  die  Wasserschraube,  das  meiste  tnlTl 
aber  auch  für  die  Luftschraube  zu,  und  der  Leser,  den  mehr  die  Luftschraube  interessiert, 
wird  nach  Durcharbeitung  dieses  Werkehens  auch  über  deren  Wirkungsweise,  Be- 
rechnung und  Konstruktion  genauere  Vorstellungen  bekommen.  Wer  sich  eingehender 
mit  dieser  Materie  befassen  will,  wird  in  diesem  Buch  eine  zweckmäßige  Vorbereitung 
linden,  die  ihm  zu  einem  erfolgreichen  Studium  größerer  Werke  wie  z.  B.  das  von 
Achenbach,  verhelfen  wird.  Walensky. 
Das  Luftschiff  In  völkerrechtlicher  und  strafrechtlicher  Bexiehung  von  Dr.  Griinwald- 
Hatinover.    Helwingsche  Verlagsbuchhandlung.  1908. 

Die  langatmige  Aufschrift  des  kaum  61  Seiten  starken  Büchleins  erinnert  etwa 
an  ..Motorluftschiff-Studiengesellscliaft"'  oder  „Mililäraeronautische  Abteilung".  Viel- 
leicht hatte  der  Ausdruck  ..LnftschifTerrecht"  den  Nagel  auf  den  Kopf  getroffen.  So 
kurz  laßt  sich  übrigens  diese  Broschüre  nicht  abtun.  Hein  juridisch  mag  ja  alles 
richtig  sein,  doch  ist  es  kaum  zulassig,  wenn  man  ein  internationales  Luftschiffcrrecht 
schaffen  will,  einfach  eine  Parallele  zwischen  See  und  Luftmeer,  .Seeschiff  und  Luftschiff 
zu  ziehen. 

Noch  lange  nicht  ist  ein  Personen-  und  Warentransport  per  aerem  zu  erwarten, 
vorläufig  gibt  es  nur  Militär-  und  Zivilballone  (Luftschiffe),  und  warum  ein  V  erbrechen, 
eine  strafbare  Handlung,  die  auf  der  einen  oder  anderen  dieser  beiden  Gattung.'!!  von 
Vehikeln  etwa  begangen  worden,  vom  Dichter  anders  zu  beurteilen  wäre,  weil  das 
eine  ein  StaatsluftschilT  und  das  andere  ein  Privatluftschiff  ist,  entzieht  sich  dem  Ver- 
ständnis tles  Nichtjuristen!  In  dem  Sinne  müssen  wir  also  Gott  danken,  daß  der  Luft- 
schiffe noch  so  wenige  sind  und  daher  nicht  an  einem  schönen  Sonntage  eine  regelrechte 
Luftkarambolage  Platz  greifen  konnte. 

Das  Buch  laßt  sich  gut  lesen,  uml  es  macht  «lern  besondere  Freude,  «ler  dem 
Richterstande  fernsteht  und  dem  lange,  salbungsvolle  Satze  keine  besonderen  Be- 
schwerden verursachen. 

Trotz  alledem  würde  es  die  Luftschiffer,  die  häufig  über  Land  kommen,  mehr 
interessieren,  welche  Gesetze  die  Schadloshaltuug  bei  der  Landung  regeln,  die  Ver- 
gütung des  Flurschadens  und  das  Passieren  der  Landesgrenzen,  damit  nicht,  einmal 
wieder  irgendwo  der  gelandete  Ballon  —  als  Strandgut  bezeichnet  werden  könnte. 

Hinterttoißer,  k.  k.  Hauptmann. 
La  N'aturc,  1<m",  Nr.  1794.    L.  Fournier,  L'aeroplane  Edmond  Senx. 
Nr.  17%.  S.  R.  Doncieres,   Les  nouveaux  Santos -  Dumont.  Ballonflieger 

Sautos-Diimont. 

Nr.  17'.»:,  S.  .U>2.  R.  Doncieres,  Les  dirigeables  allcmands.  Luftschiff  Groß  und 
Parseval. 

Nr.  1798,  S.  :t77.    R.  Doncieres,  L'aeroplane  Henry  Farm.ui. 
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XII.  Jahrgang.  18.  Februar  1908.  4.  Heft. 


Die  Stabilität  von  Flugapparaten. 

Von  Herhann  Zwick,  cand.  math.,  Neustadt  a.  Hdt. 
(Fortsetzung.) 

Die  vertikale  ')  Stabilität  eines  Flugapparates  hängt  zunächst  ab  von 
der  Lage  dieser  zu  den  verschiedenen  ol  gehörenden  Widerstände  in  bezug 
auf  den  Schwerpunkt.    Es  sind  da  folgende  Fälle  möglich: 

1.  Es  geht  kein  Widerstand  durch  den  Schwerpunkt  (z.  B.  Schalen- 
kreuzanemometer,  Fig.  2,  Schwerpunkt  bei  S  i).  Dann  haben  alle  Wider- 
stände gleichsinnige  Drehmomente,  da  man  annehmen  kann,  daß  in  der 
Änderung  ihrer  Richtung  bei  stetig  sich  änderndem  a  keine  Unstetigkeit 
auftritt  und  der  Widerstand  für  keinen 
Wert  von  a  Null  wird.  Ein  Gleitflug  ohne 
Rotation  ist  in  diesem  Falle  nicht  mög- 
lich; die  Rotation  wird  solange  beschleu- 
nigt, bis  der  Gesamtwiderstand  dadurch 
in  seiner  Lage  so  geändert  wird,  daß  er 
durch  den  Schwerpunkt  geht. 

2.  Es  geht  nur  ein  Widerstand  durch 
den  Schwerpunkt;  dann  ist  die  zugehörige 
Einfallrichtung  immer  einseitig  labil; 
denn  dann  müssen  die  Widerstände,  die 
bei  Änderung  der  Einfallrichtung  nach 
der  einen  oder  andern  Seite  auftreten, 
in  beiden  Fällen  gleichsinnige  Drehmo- 
mente in  bezug  auf  den  Schwerpunkt  besitzen,  was  aus  dem  unter  3 
folgenden  herv  orgeht.  Der  Körper  wird  also  bei  der  geringsten  Abweichung 
der  Einfallrichtung  in  bestimmtem  Sinne  in  Rotation  geraten.  Man  erhält 
diesen  Fall  z.  B.  in  Fig.  2,  wenn  man  den  Schworpunkt  des  Anemometers 
(oder  die  feste  Drehungsachse)  auf  der  von  den  Widerständen  eingehüllten 
kreisähnlichen  Kurve  K  annimmt  (S.j  der  Fig.  2  ).  Der  Fall  2  ist  in  der 
Wirkung  dem  Falle  1  ähnlich  und  kann  als  Entartung  des  Falles  3  be- 
trachtet werden. 

3.  Es  gehen  zwei  Widerstände  durch  den  Schwerpunkt.  Die  zuge- 
hörigen Einfallrichtungen  sind  in  diesem  Falle  entweder  beide  einseitig 

')  En  emplli-hlt  Mich,  statt  der  ifpbrStiicliliihin  nicht  korrvktru  HcicK-htiUiigrn  lon^t t >■  rl itinl v  und  traimvcrsalt' 
(<l«-on  Iwitle  Kind  tnmavrrsal)  «iie  Anwlrllckr  vertikale  ini.l  seitlich»  StahilitKt  zu  tp-hraiH-hen. 

Illustr.  Aeronaat.  Milteil.    XII.  Jahrjf.  .  7 
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labil,  oder  es  ist  eine  und  nur  eine  von  ihnen  stabil.  Damit  nämlich  ein»1 
Einfallrichtung  (Ei  der  Fig.  3)  stabil  sei,  ist  erforderlich,  daß  die  Wider- 
stände der  benachbarten  Einfallrichtungeti  (Ej  und  E:\)  mit  größerem 
oder  kleinerem  i  ein  Drehmoment  in  bezug  auf  den  Schwerpunkt  besitzen, 

das  durch  Drehung  des  Körpers 
dieses  t  wenn  grüßer  zu  verklei- 
nern, wenn  kleiner  zu  vergrößern 
sucht.  Das  heißt:  Der  zum  nur 
wenig  vergrößerten  1  und  der  zum 
nahezu  um  360°  vergrößerten  t  ge- 
hörende Widerstand  haben  entgegen- 
gesetzte Drehmomente.  Es  muß 
also  dazwischen  ein  i  existieren  (ot  4 
der  Fig.  3),  für  das  das  Drehmoment 
des  zugehörigen  Widerstandes  Null 
ist,  also  dieser  Widerstand  durch  den 
Schwerpunkt  geht.  Die  Einfallrich- 
tung  zu  diesem  t  ist  labil,  da  die 
Widerstände  der  benachbarten  Ein- 
fallrichtungen nach  der  Annahme 
eine  Drehung  nach  der  ersten  (sta- 
bilen) Einfallrichtung  verursachen. 
\.  Es  gehen  mehr  als  zwei  Widerslände  durch  den  Schwerpunkt. 
Haben  n  davon  stabile  Einfallrichtungen,  so  müssen  //  andere  mit  in- 
stabilen Einfallrichtungen  vorhanden  sein,  was  nach  Art  von  3  zu  be- 
weisen ist;  es  können  aber  außerdem  beliebig  viele  Widerstände  durch  den 
Schwerpunkt  mit  einseitig  labilen  Einfallrichtungen  vorhanden  sein. 
Alle  Widerstände  umhüllen  nämlich  eine  Kurve, 
deren  Gestalt  von  der  Form  des  Flugkörpers 
abhängt.  Die  drehmomentlosen  Widerstünde 
mit  stabilen  und  labilen  Einfallrichtungen  sind 
einfache  (bezw.  dreifache)  Tangenten  vom 
Schwerpunkt  aus  an  diese  Kurve.  Die  der 
einseitig  labilen  Einfallrichtungen  sind  Doppcl- 
tangenten. Im  Falle  1  lassen  sich  keine  Tan- 
genten vorn  Schwerpunkt  aus  an  die  Kurve 
ziehen.  Liegt  z.  13.  bei  einem  Prisma  mit  qua- 
dratischem Querschnitt  der  Schwerpunkt  im 


Fi-,',  i. 


Mittelpunkt,  so  ist  bei  sämtlichen  Einfallrichtungen,  die  senkrecht  zu  einer 
Fläche  sind,  der  Körper  im  labilen,  bei  sämtlichen  diagonalen  Einfallrich- 
tungdi  im  stabilen  Gleichgewicht,  wie  aus  Fig.  4  hervorgeht,  die  diesen 
Fall  angenähert  darstellt.  Es  ist  unschwer  eine  Lage  für  den 
Schwerpunkt  ausfindig  zu  machen,  bei  der  zwei  Widerstände 
durch    ihn   mit   einseitig    labilen    Einfallrichtungen    vorhanden  sind 


Digitized  by  Google 


75 


(alle  Schnittpunkte  der  verschiedenen  Kurvenäste  miteinander  gehören 
hierher). 

Nun  ist  klar,  soll  ein  Flugkörper  in  der  Hinsicht  stabil  sein,  daß  er 
sich  immer  wieder  mit  einer  bestimmten  auf  ihm  fixierten  Richtung  in 
die  Bewegungsrichtung  einzustellen  sucht,  wie  er  auch  vorn  Winde  ge- 
troffen, oder  wie  er  auch  abgeworfen  werden  möge,  so  müssen  seine  Wider- 
stände der  zweiten  Möglichkeit  des  dritten  Falles  genügen.  Nennt  man 
eine  Einfallrichtung,  deren  Widerstand  durch  den  Schwerpunkt  geht, 
mit  Umkehrung  des  Richtungssinnes  „Achse  drehmomentloser  Be- 
wegung", so  folgt  als  erste  Bedingung,  die  mindestens  ein  Flugapparat 
erfüllen  muß: 

Ein  Flugapparat  darf  nur  eine  stabile  Achse  drehmomentloser 
Bewegung  haben  und  hat  dann  immer  auch  eine  labile.  Diese  labile 
muß  möglichst  weit,  d.  h.  möglichst  um  die  Winkelgröße  180°  von 
der  stabilen  entfernt  liegen1). 


S, 


Zur  Erläuterung 
möge  an*  dieser 
Stelle  der  rotie- 
rende Fall  eines 
rechteckigen  ebe- 
nen Kartons  be- 
trachtet werden,  der 
von  Prof.  Dr.  Fr. 
Ahlborn2)  und  an- 
dern eingehend  ge- 
schildert wurde.  Ein 
solcher  Karton  mit 
dem  Schwerpunkt 
in  der  Mitte  hat 
in  jeder  Symme- 
trieebene zwei  sta- 
bile Achsen  dreh- 
momentloser Bewe- 
gung (senkrecht  zur 
Fläche,  Ei  und  Ei' 
der  Fig.  5)  und  zwei 
labile  (in  der  Ebene 
des  Kartons,  /  uod 
J'),  von  denen  jede 
stabile  von  jeder  labilen  um  90°  entfernt  ist.  Dieser  geringen  Ent- 
fernung von  einer  stabilen  Achse  bis  zur  nächsten  labilen  ist  es  zuzu- 

')  Ahn li<- hi-  r!i'lracli(iiiigi-ti  l«»«rn  »ich  bei  i'iw>iii   auf  d r-m  Wanser  ohne  H«'m'^ini^  »rlittiiiiniciidiMi  Küqifr 

«ii-t.-llcti,  wobei  rli-m  Uftwidorst»od  drr  Auftrieb,  dnu  Trägheit»«  idcrttand  <Uh  li«-«ir)i(  <!••*  «hwiiii  nlni  K(>r|><r> 

i'iit»|iru  lit.  Irlztrn»*  mir  clrnwcgen.  weil  'Ins  (><  «iclit  hirr  dein  Auftrieb  «L-jch  «tili  immer  »-iitk'oi;«'nif«'«ch:t  i,'.Ti<lit«>t  i»t. 

»)  -Drr  Schwebe«»*  und  die  Falthewegmur  ebener  Tafel»  in  der  Uff  JUinh.  i.atw.  Abbild!.  ls»7. 
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schreiben,  daß  der  Karton  so  leicht  in  Rotation  gerät.  Verlegt  man  den 
Schwerpunkt  mehr  nach  einer  Längskante  zu  (S-j  der  Fig.),  so  sind  die 
beiden  stabilen  Achsen  dr.  B.  (E.,  und  Ej)  nach  dieser  Längskante  geneigt, 
d.  h.  sie  schließen  mit  der  einen  labilen  Achse  dr.  B.  einen  spitzen,  mit  der 
andern  einen  stumpfen  Winkel  ein.  Letzteres  verringert  die  Neigung  zu 
einer  Rotation,  aber  es  besteht  die  Neigung,  daß  die  Einfallrichtung  von 
der  einen  stabilen  Achse  über  die  nächstliegende  labile  zur  andern  stabilen 
überspringt,  was  wegen  der  dadurch  bedingten  Änderung  der  Wider- 
standsrichtung eine  bedeutende  Instabilität  des  Fluges  ausmacht.    Fig.  5 

stellt  das  Bild  der  von  den  Widerständen 
eingehüllten  Kurve  für  den  Fall  dar, 
daß  ein  Stirnwiderstand  berücksichtigt 
wird.  Nimmt  man  letztern  =  0  so  zer- 
fällt die  Kurve  in  die  Geraden  X,  V  und 
JJ'.  Fig.  6  stellt  die  charakteristische 
Kurve  der  Widerstände  für  den  Fall 
angenähert  dar,  daß  der  Körper  aus  zwei 
Flächen  besieht,  von  denen  die  eine  ein- 
seitig gekrümmt,  die  andere  eben  ist, 
und  daß  ein  kleiner  Stirnwid erstand  be- 
rücksichtigt wird.  Diesen  Fall  findet 
man  in  der  Natur  bei  Schwalben  und 
Möven,  wo  die  beiderseitsebenen  Schwung- 
federpartien gegen  den  gewölbten  Basis- 
teil der  Flügel  zurückliegen.  Dadurch, 
daß  die  gekrümmte  Fläche,  wenn  sie  von 
der  hohlen  Seite  angeblasen  wird,  einen 
bedeutend  größeren  Widerstand  erfährt, 
als  wenn  sie  von  der  konvexen  Seite  an- 
geblasen wird,  während  die  ebene  Fläche 
auf  beiden  Seiten  denselben  Widerstand 
erfährt,  erleidet  die  Kurve  eine  Verzer- 
rung, wie  aus  der  Figur  zu  ersehen  ist. 
Man  kann  hier  mit  Leichtigkeit  eine  Lage 
für  den  Schwerpunkt  ausfindig  machen, 
bei  der  derselbe  in  einem  Widerstand  mit  günstigem  ?  liegt,  ohne  daß 
eine  zweite  stabile  Achse  auftritt  (etwa  bei  $  der  Figur),  und  ohne  daß 
der  Schwerpunkt  weit  unter  die  Tragfläche  verlegt  werden  muß.  Bei 
dem  Karton  (Fig.  5)  wäre  erst  der  weit  unter  der  Tragfläche  liegende 
Punkt  S.\  von  einer  zweiten  stabilen  Achse  frei. 

Obige  erste  Bedingung  der  Stabilität  wurde  zunächst  abgeleitet  unter 
der  Annahme,  daß  die  Lage  der  Widerstände  von  der  Geschwindigkeit 
der  Bewegung  unabhängig  ist;  ist  dies  nicht  der  Fall  (z.  B.  nach  Ahl- 
borns weitgehender  Übertragung  des  Avanzinischen  Gesetzes  auf  den  Luft- 


widerstand,  nach  der  sich  der  Widerstand  einer  ebenen  Fläche  bei  dem- 
selben spitzen  Einfallwinkel  der  Luft  bei  zunehmender  Geschwindigkeit 
etwas  nach  rückwärts  verschieben  müßte,  oder  indem  einzelne  Flächen 
des  Flugapparates  elastisch  mit  diesem  verbunden  sind),  so  muß  obige 
Bedingung  für  alle  praktisch  vorkommenden  Geschwindigkeiten  erfüllt  sein. 
Zu  jeder  andern  Geschwindigkeit  wird  dann  eine  anders  gerichtete  stabile 
Achse  drehrnomentloser  Bewegung  gehören,  aber  es  dürfen  nicht  zu  der- 
selben Geschwindigkeit  mehrere  gehören.  Benützt  man  ferner  bei  be- 
mannten Apparaten  einen  Teil  der  Tragfläche  zum  vertikalen  Steuern, 
so  muß,  will  man  vor  unerwünschten  Möglichkeiten  geschützt  sein,  die 
aufgestellte  Bedingung  bei  allen  Stellungen  erfüllt  sein,  die  der  steuernde 
Teil  soll  einnehmen  können.  Indem  fernerhin  angenommen  wird,  daß 
der  Flugapparat  der  ersten  Stabilitätsbedingung  genügt,  bediene  ich 
mich  zur  Bezeichnung  der  stabilen  Achse  dr.  B.  des  Ausdrucks  „Dreh- 
momentlose Achse"  oder  der  zusammengezogenen  Abkürzung  ,, D-Achse11.  In 
den  Figuren  ist  diese  immer  dargestellt  durch  einen  dreifachen  Pfeil. 

( Fortsetzung  folgt.) 

* 

Eine  Damenballonfahrt  im  Winter. 

Von  Hilde  Bamler.  Essen. 

„Der  alte  Petrus  könnte  manchmal  wirklich  etwas  einsichtsvoller  sein",  stöhnte 
ich  ärgerlich,  als  ich  eines  Morgens  aufwachte  und  den  Wind  ziemlich  kraftig  um  unser 
allerdings  etwas  exponiert  liegendes  Haus  pfeifen  hörte.  Sollte  ich  mich  doch  heute 
wieder  einmal  nach  langer  Pause  meinem  geliebten  Luftsport  widmen  und  hatte  dabei 
bestimmt  auf  schönes  Wetter  gehofft.  Mein  teurer  Gatte  erhob  sich  ebenfalls  ziemlich 
knurrend,  studierte  sein  Barometer,  dann  die  Windrichtung  und  die  Wolken  auf  allen 
Seiten  unseres  Hauses,  um  schließlich  nach  der  lakonischen  Erklärung  „geht  nicht 
für  eine  Damenfahrt"  seinen  friedlichen  Morgenschlummer  noch  etwas  zu  verlängern. 
Sagte  ich  „friedlich"?  Kaum  hatte  er  sich  Morpheus  wieder  etwas  zugewandt,  da 
tönte  es  schrill  „rrrrrr"  durchs  Haus.  Natürlich!  Das  Telephon!  Die  herrliche  Ein- 
richtung, die  man  trotzdem  so  oft  verwünsi  ht!  Sehr  bald  klopfte  auch  ein  dienstbarer 
Geist:  „Gnadige  Frau,  die  übrigen  Herrschaften  lassen  sagen,  sie  seien  unterwegs  zum 
Ballonplatz".  Na,  da  blieb  uns  nichts  anderes  übrig,  als  uns  auch  zum  Aufstiegort 
zu  begeben,  um  doch  wenigstens  mal  zu  sehen,  was  dort  vorginge.  Schon  von  weitem 
sahen  wir  die  sich  langsam  blähende  goldgelbe  Hülle  unseres  neuen  Ballons  „Bamler". 
l'nd  wirklich,  das  Wetter  schien  hier  gar  nicht  so  übel.  Hier  und  da  machte  schon 
die  Sonne  schwache  Versuche,  durchzulügen ;  ein  wenig  böig  war  es  zwar,  aber  es  war 
doch  auch  „wissenschaftlicher  Tag",  d.  h.  ein  Tag,  an  welchem  möglichst  viele  Ballons 
an  allen  Orten  des  In-  und  Auslandes  aufsteigen  sollen,  um  durch  wissenschaftliche 
Beobachtungen  zur  Erforschung  der  oben»  Luftschichten  etwas  beizutragen.  Ein 
Registrierballon,  d.  h.  ein  unbemannter  Ballon,  stand  uns  nicht  zur  Verfügung,  also 
mußte  möglichst  ein  bemannter,  in  unserm  Falle  sogar  ein  teils  „befrauter"  Ballon 
aufsteigen,  denn  außer  mir  wollte  noch  eine  weitere  Dame  sich  den  beiden  Führern 
anvertrauen.  Die  Füllung  unsers  Luftschiffs  war  durch  die  stoßweise  einsetzenden 
Winde,  bei  der  sich  die  Zahl  der  Haltemannschaften  als  nicht  genügend  herausstellte, 
ziemlich  schwierig;  die  noch  befohlenen  ergänzenden  Mannschaften  glänzten  durch 
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dauernde  Abwesenheit,  und  als  sogar  noch  einer  der  Leute  durch  eingeatmetes  Gas 
betäubt  wurde  und  weggeschafft  werden  mußte,  da  paßten  die  übrigen  nicht  mehr 
recht  aufs  Kommando  auf.  Der  kluge  Ballon  merkte  seinen  Vorteil,  und  hatte  er  früher 
manchmal  vergebens  versucht,  seinen  hemmenden  Banden  zu  entfliehen,  so  gelang 
ihm  diesmal  sein  Wunsch  über  Erwarten  gut.  Der  böse  Wind  nahm  die  Baiken  zu 
seiner  Unterstützung  mal  recht  voll,  und  wupp!  —  (log  unser  braver  „Bamler"  unter 
dem  haltenden  Netz  hervor,  hinauf  in  unbeschrankte  Freiheit.  Nun  hatten  wir  also 
doch  noch  einen  „unbemannten"  Ballon  und  auch  einen  „Freiballon",  der  in  seiner 
Freude,  uns  ein  Schnippchen  geschlagen  zu  haben,  mehrere  Furzelbäume  schlug,  um 
dann  hohnlächelnd  unsern  entsetzten  Blicken  zu  entschwinden!  —  „Alles  blickte 
stumm  in  dem  ganzen  Kreis  herum."  In  diesem  Moment  erschienen  natürlich  auch 
die  jetzt,  allzu  überflüssigen  Ersatzmannschaften.  Doch  was  hilfts:  „Mit  des  Geschickes 
Mächten  ist  kein  ewiger  Bund  zu  flochten",  und  so  setzten  wir  uns  still  an  ein  ge- 
schütztes Plätzchen,  um  wenigstens  den  wohlgepackten  Proviantkorb  zu  leeren.  Aber 
der  Sekt  mundete  nicht,  und  rechter  Hunger  war  auch  nicht  vorhanden,  und  so  erging 
man  sich  in  den  gewagtesten  Mutmaßungen,  wo  unser  Ausreißer  wohl  hingeflogen  sei 
und  ob  wir  wohl  jemals  ein  Wiedersehen  mit  ihm  feiern  wurden.  Während  dieser  sich 
nun  lustig  in  Freiheit  tummelte,  sausten  wir  zu  WolfTs  Telegraphenbureau,  um  unsere 
Trauerbotschaft  in  alle  Winde  flattern  zu  lassen.  Junker  „Bamler"  bekam  aber  seine 
Heise  nicht  sehr  gut,  und  unvorsichtigerweise  muß  er  sie  wohl  mit  einer  „Platz'  karte 
angetreten  haben,  denn 


Erfahrungsgemäß  kommt  Hochmut  vor  dem  Fall,  und  so  war  auch  unser  Ballon 
immer  höher  gestiegen  bei  seinem  kühnen  Fluge,  da  hörte  man  über  Buer  i.  W.  plötzlich 
einen  Knall,  und  siehe  da  —  der  Stolze  war  in  drei  Teile  geplatzt  und  fiel  nun  jämmerlich 
zur  Erde  nieder.  Flugs  wurde  er  aufgelesen  und  zum  Ballondoktor  nach  Augsburg 
geschickt,  der  auch  bald  die  beruhigende  Diagnose  abgab,  sein  Patient  würde  als  Phönix 
aus  diesem  Abenteuer  erstehen.  Na,  da  konnte  man  sich  also  von  dem  Schreck  erholen! 

Wie  aber  stand  es  nun  um  unsere  Damenballonfahrt  Der  Durchgänger  war 
ja  allerdings  der  vielumhegte  Benjamin  unserer  Luftflottillc,  doch  hatte  der  Nieder- 
rheinische Verein  auch  noch  manch  anderes  tüchtiges  Luftfahrzeug  verfügbar;  und 
hatte  der  folgende  Tag  nur  dem  Unfall  des  vorhergehenden  gegolten,  so  war  man  jetzt 
zu  neuem  Sport  bereit.  Die  Zeitungen  hatten  inzwischen  viel  Übertriebenes  von  „orkan- 
artigen Stürmen"  geredet,  in  die  wir  uns  hätten  hinaufbegeben  wollen,  und  waren 
wir  uns  schon  immer  ganz  forsch  vorgekommen,  so  befragten  wir  jetzt  manchmal 
unsorn  Spiegel,  um  zu  sehen,  ob  sich  etwa  schon  irgendwelche  Aureole  um  unsere 
Häupter  gebildet  hätte  von  wegen  unseres  opferfreudigen  Wagemutes  für  die  Wissen- 
schaft! —  Unser  Fahrlenwart  erklärte,  der  Samstag  sei  noch  genau  so  wichtig  wie 
der  Donnerstag  in  dieser  Woche,  und  wir  verabredeten  alsbald  für  den  nächsten  Tag 
einen  neuen  Aufstieg,  der  auch  ganz  programmäßig  verlief.  Die  eine  Korbgenossin 
mußte  zwar  unfreiwilligerweise  zurückbleiben,  wurde  aber  bald  durch  einen  schneidigen 
kleinen  Leutnant  ersetzt,  der  seinen  ersten  Luftabenteuern  mit  einiger  Spannung 
entgegensah.  Zuerst  war  die  Sache  für  einen  Neuling  keineswegs  berückend:  Nebel 
deckte  die  Erde,  als  wir  aufstiegen,  in  Nebel  fuhren  wir  hinein,  die  Erde  entschwand, 
und  kalte  undurchdringliche  Nebelschleier  hüllten  uns  auf  allen  Seiten  ein,  die  be- 
rühmte „Waschküche"  bei  Ballonfahrten.    Doch  gotreu  unserm  Wahlspruch: 


gaben  wir  kraftig  Ballast,  und  siehe  da.  gar  bald  sahen  wir  die  Kugel  über  uns  schon 
goldig  in  ganz  schwachen,  dann  immer  stärkeren  Sonnenstrahlen  schimmern,  und  hielt 
man  die  Hand  über  den  Korbrand  hinaus,  so  spürte  man  schon  ihre  wärmende  Kraft, 


„Bald  hieß  es  das  Land  hinauf,  hinunter. 
Der  „Bamler"  ist  schon  wieder  'runter." 


„Immer  höher  sollst  du  steigen. 
Immer  weiter  schweif*  dein  Blick 
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während  wir  selber  uns  noch  im  Schatten  des  Ballons  befanden.  „Elberfeld"  hieß 
diesmal  unser  Luftschiff,  denn  im  Wuppertal  stand  seine  Wiege,  und  tapfer  kämpfte 
es  sich  durch  zum  Licht,  bis  glanzende  Sonnenstrahlen  uns  umfingen  und  ein  weites, 
weites  Wolkenmeer  zu  unsern  Füßen  wallte,  wunderbar  erhaben  in  seiner  lautlosen 
Schönheit  und  Unermeßlichkeit!  —  Über  uns  tiefblauer  Himmel  mit  dem  flimmernden 
goldenen  Sonnenball,  und  um  uns  weiße  Wogen  und  in  der  Ferne  schneegekrönte 
Gebirgsketten.  Bald  meinte  man,  das  Berner  Oberland  zu  schauen,  bald  die  Walliser 
Alpenkette  zu  erkennen,  oder  sind's  die  Schwarzwaldberge.  Denn  es  ist  ja  Winters- 
zeit, Dezember,  obwohl  wir  noch  keinen  Schnee  geschaut.  Doch  nein:  nichts  als  Wolken- 
gebilde und  wieder  Wolkengebilde,  wohin  der  entzückte  Blick  auch  schweift.  Ich 
lasse  die  Herren  der  Schöpfung  den  Ballon  leiten  und  ihre  wissenschaftlichen  Instru- 
mente beobachten.  2000  in  hoch,  2500  m,  bis  zur  Maximalhöhe  dieser  Fahrt  von  3000  m. 
Dabei  war  es  recht  kalt  trotz  der  warmen  Sonnenstrahlen,  die  mein  Gesicht  in  wenigen 
Stunden  so  verbrannten,  als  ob  ich  lungere  Zeit  eine  Sommerfrische  am  Meere  genossen 
hatte.  Wir  maßen  —  8,  ja  —  10  Grad,  ohne  jedoch  übermaßige  Kalte  zu  empfinden. 
Mich  aber  interessiert  jetzt  das  alles  nicht,  ich  will  ungestört  das  Werk  des  Schöpfers 
schauen  und  mich  in  all  die  Schönheit  rings  umher  vertiefen.  Doch  wenn  wir  auch, 
Göttern  gleich,  durch  des  Himmels  weite  Gefilde  wallen,  so  sind  wir  trotz  allem  nur 
sterblichen  und  irdischen  Gesetzen  unterworfen,  und  so  machen  sich  allmählich  Hunger 
und  Durst  fühlbar,  weshalb  wir  nun  zu  einem  herzhaften  Imbiß  schreiten.  Noch  damit 
beschäftigt,  sehen  wir  plötzlich  die  Wolkendecke  an  einigen  Stellen  etwas  durchsichtiger 
werden,  hier  und  da  schimmert  matt  eine  Straße  oder  eine  Eisenbahnlinie  durch,  aber 
noch  immer  ahnen  wir  nicht,  wo  wir  uns  befinden.  Der  eine  meint,  wir  seien  südlich 
geflogen,  der  andere  glaubte  uns  im  Norden,  während  wir  aber  in  Wirklichkeit  in  nord- 
nordöstlicher  Richtung  geflogen  waren,  wie  uns  bald  die  immer  größer  werdenden  Durch- 
blicke auf  die  Erde  belehrten.  Wie  in  einem  weiten  Rahmen  schauten  wir  kleine  Fleck- 
chen Land,  doch  die  Wolkendecke  teilte  sich  mehr  und  mehr;  immer  weiter  schweifte 
der  Blick  über  das  schöne  Westfalenland,  und  unwillkürlich  kamen  mir  Freiligraths 
prachtvolle  Verse  in  den  Sinn,  der  seine  Heimat  so  wunderbar  beschreibt: 


Da  liegt  sie  —  herbstlicher  Dunst  ihr  Kleid!  — 

In  der  Abendsonne  Brand! 

Und  hinter  ihr  endlos,  meilenweit, 

Das  leuchtende  Münsterland! 

Ein  Blitz  wie  Silber  —  das  ist  die  Lippe! 

Links  hier  des  Hellwegs  goldene  Au! 

Und  dort  zur  Rechten,  überm  Gestrüppe, 

Das  ist  meines  Osnings  dämmerndes  Blau! 


Wie  eigens  für  unsere  Ballonfahrt  gedichtet,  schienen  mir  diese  Zeilen.  Unter 
uns  lag  der  Lippe  gewundenes,  silbern  schimmerndes  Band;  hier  unterschieden  wir 
Beckum,  dort  Oelde,  nun  überflogen  wir  Rheda  mit  seinem  schönen  Schloß,  rechts 
ragten  die  Türme  und  Spitzen  von  Gütersloh. 

Mit  sinkender  Sonne  sanken  wir  tiefer,  und  unser  Kurs  wurde  nördlicher.  Da 
auch  der  Ballast  zu  Ende  ging,  beschlossen  wir  die  Landung.  Ein  vor  uns  liegendes  Feld 
war  unser  Ziel,  doch  der  Bodenwind  hatte  eine  ziemliche  Geschwindigkeit,  und  so 
flogen  wir  darüber  hinaus  und  tauchten  tief  in  die  Baumwipfel  am  Waldesrande.  Etwas 
Ballast  ausgeworfen,  und  der  erleichterte  Ballon  erhob  sich  noch  einmal  ein  weniges, 
doch  hilfreiche  Hände  hatten  das  Schleppseil  erfaßt  und  setzten  somit  allen  weiteren 
Gelüsten  des  „Elberfeld"  nun  ein  Ende,  indem  sie  uns  geschickt  auf  ein  benachbartes 
Brachfeld  hinunterzogen.  Bald  war  der  Ballon  verpackt  und  auch  ein  Fuhrwerk  zur 
Stelle,  das  uns  zur  Bahn  und  somit  zur  lieben  Heimat  und  dem  etwas  sorgenvoll  ge- 
wesenen Gatten  zurückführte.  Meinem  Herzenssöhnchen  aber  habe  ich  schöne  Märchen 
erzählt  von  dem  lieben  Christkindlein  in  seinem  goldenen  Schlitten  mit  dem  silbernen 


80 


Schellengeläute  und  den  schönen  Engelein,  die  ich  alle  in  den  weiten  Himmelsgefilden 
getroffen  hatte;  und  mit  leuchtenden  Augen  hörte  er  zu  und  kann  nicht  abwarten, 
bis  er  erst  „groß"  ist  und  auch  mit  Vati  und  Mutti  eine  Luftreise  machen  darf,  auf 
der  es  so  viel  Wunderbares  zu  schauen  gibt.  J 

* 

Über  Auffliegvorrichtungen  bei  Flugmaschinen,  insbesondere  beim 

Drachenflieger  Jatho. 

Von  F.  W.  Oelze,  Hannover. 

Nur  wenige  glückliche  Flugtechniker  können  sich  mit  ihren  Flugmaschinen  in 
einem  bestimmten,  gewollten  Momente  vom  Erdboden  erheben.  Dieses  Problem  ist 
sicherlich  eines  der  schwierigsten  der  dynamischen  Luftschiffahrt  und  vielleicht  ihr 
springender  Punkt  überhaupt.    Denn  wenn  erst  die  Flugmaschine  auf  den  Willen  des 

Führers  hin  exakt  und  sicher 
vom  Erdboden  loskommt, 
dann  dürfte  das  eigentliche 
Fliegen  auch  bald  erreicht 
sein.  Schätzt  man  es  doch 
heute  hoch  ein,  wenn  ein  Flie- 
ger nur  im  gewünschten  Au- 
genblick „springt",  wie  viele 
Flugapparate  sind  aber  stör- 
risch und  wollen  sich  unter 
keinen  Umständen  von  Mut- 
ter Erde  trennen. 

Mit  Hilfe  sehr  verschiede- 
nartiger  Vorrichtungen  hat 
Fig.  i.  man     versucht,    das  Auf- 

fliegen zu  erreichen.  Das 
drastischste  Mittel  ist  wohl  das  Ilinausschleudern  der  Apparate  in  die  Luft  durch 
Sprungfedern  oder  gar  durch  explosive  Stoffe.  Auf  Ausstellungen  und  Wettbewerben 
werden  des  öfteren 
kleinere  Modelle  vor- 
geführt, die  wie  eine 
Harpune  in  die  Luft 
geschossen  werden ; 
das  ist  ja  für  die  Zu- 
schauer eine  rechte 
Augen-  und  Ohren- 
weide, wissenschaft- 
lichen Wert  haben 
solche  „Flugmaschi- 
nen" aber  gewöhn- 
lich nicht,  deshalb  ist 
es  mit  Freude  zu  be- 
grüßen, daß  in  Zu-  y,...  2. 
kunft  derartige  In- 
strumente von  Preisausschreiben  ausgeschlossen  werden  sollen.  Sprungfedern  und 
federnde  Teile  haben  ja  gewisse  Vorteile,  doch  dürften  sie  mehr  für  das  Landen  als  für 
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den  Auffing  in  Betracht  kommen.  Gleichfalls  sehr  naheliegend  ist  es,  die  Fingmaschine 
eine  schiefe  Ebene  hinunterlaufen  zu  lassen  und  die  dadurch  erzielte  Geschwindigkeit  für 
den  Aufflug  nutzbar  zu  machen  (s.  unten).  Oder  man  kann  auch  den  Flieger  von  einem 
erhöhten  Punkte  frei  herabfallen  lassen  und  so  die  erforderliche  Kompression  der  Luft 
bewirken.  (Der  Amerikaner  Langley  laßt  z.  B.  seinen  Drachenflieger  von  einer  im 
Potomacflusse  befindlichen  Halle  herabfallen.)  Diese  Art  von  Fliegern  ist  jedoch  stets 
an  das  Vorhandensein  einer  schiefen  Ebene  bzw.  eines  turmartigen  Gestelles  gebunden, 
weshalb  ihr  praktischer  Wert  nur  gering  ist. 

Außerordentlich  sinnreich  ist  die  Einrichtung  beim  Hofmannschen  Drachen- 
flieger; hierbei  wird  der  freie  Fall  dadurch  überall  ermöglicht,  daß  der  Flieger  auf  hohen 
.Stelzbeinen  steht,  die  beim  Abflug  plötzlich  zusammenknicken.  Auch  beim  Landen 
dürften  diese  gute  Dienste  leisten.  Bislang  ist  der  Flieger  von  Regierungsrat  Hofmann 
noch  nicht  ganz  fertiggestellt,  weshalb  ein  endgültiges  Urteil  über  dieses  Verfahren 
nicht  möglich  ist. 

Wahrend  diese  Vorrichtungen  auch  für  Gleitflieger  gebraucht  werden  können, 
sind   die   folgenden    nur  für 
Flieger,  die  über  eine  eigene 
starke  motorische  Kraft  ver- 
fügen, verwendbar. 

I  m  Drachenflieger  (Flügel- 
flieger und  Schraubenflieger 
kommen  jetzt  wohl  kaum  in 
Betracht)  zum  Auffliegen  zu 
bringen,  gibt  es  zwei  Mittel, 
die  beide  eine  hohe  Erdge- 
schwindigkeit verlangen.  Ent- 
weder läßt  man  Flieger,  die 
entsprechend  geformte  Flügel 
haben  müssen,  mit  steigender 
Geschwindigkeit  auf  der  Erde 
oder  auf  einer  Wasserfläche 
anfahren,  bis  der  Flieger  sich 
selbsttätig  erhebt,  oder  man  "*  *  §mM  d"  °™t""ni'*w*  Mh0  ,n  "«"•»•••»»"I 

bringt  die  horizontalen  Segelflächen  bei  genügender  Anlaufschnelligkeit  möglichst  rasch 
in  die  Schräglage  und  der  Flieger  hebt  sich  dann  durch  den  Gegendruck  der  Luft. 

Die  erste  Methode  beruht  darauf,  daß  schwach  parabolisch  gekrümmte  horizontale 
Flächen  eine  bedeutende  Auftriebskraft  besitzen,  wenn  sie  von  einem  starken  horizon- 
talen Luftstrom  getroffen  werden  (Lilienthal).  Man  hätte  also  nur  nötig,  eine  Flug- 
maschine mit  horizontalen,  parabolischen  Flächen  auf  einer  horizontalen  Ebene  mit 
großer  Geschwindigkeit  anfahren  zu  lassen,  um  den  erforderlichen  Luftstrom  zu  erreichen, 
bis  sich  der  Flieger  von  selbst  emporhebt.  Doch  ist  diese  Methode  etwas  heikel,  denn 
einerseits  muß  das  Gewicht  des  Apparates  möglichst  gering  sein,  damit  die  Hubkraft 
der  gekrümmten  Flächen  genügt,  und  andererseits  muß  der  Motor  sehr  kräftig  sein, 
um  die  nötige  Geschwindigkeit  zu  erzielen  —  zwei  Forderungen,  die  sich  nur  schwer 
vereinigen  lassen. 

Dagegen  bietet  das  zweite  Mittel  eine  viel  bessere  Ausnutzung  der  Motorkraft 
und  scheint  berufen  zu  sein,  die  Frage  des  glatten,  sicheren  Auffluges  einer  endgültigen 
Lösung  näherzuführen.  Es  beruht,  wie  schon  oben  gesagt,  darauf,  daß  man  den  Drachen- 
flieger mit  horizontalen  Segelflächen  anfahren  läßt  und  dann  die  Segel,  wenn  genügende 
Geschwindigkeit  vorhanden  ist,  plötzlich  in  die  Schräglage  bringt.  Der  durch  die  Segel- 
flächen erzeugte  Luftdruck  hebt  dann  das  Fahrzeug  empor.  Man  könnte  ja  auch  einen 
Aeroplan  gleich  mit  schrägen  Segeln  anlaufen  lassen  (wie  Santos-Dumont)  und  die 
Geschwindigkeit  dann  (theoretisch)  so  weit  steigern,  bis  der  Luftdruck  so  groß  ist, 
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daß  er  das  Fahrzeug  emporhebt,  aber  hierzu  ist  eine  sehr  lange  Anlaurbahn  erforderlich. 
Horizontal  gestellte  Segel  setzen  aber  der  Luft  nur  einen  minimalen  Widerstand  ent- 
gegen, die  nötige  Schnelligkeit  kann  also  sehr  rasch  und  bei  schnell  gesteigerter  Motor- 
leistung auf  einer  verhältnismäßig  Meuten  Sirecke  erreicht  werden.  Wenn  dann  bei 
hinreichender  Erdgeschwindigkeit,  die  etwa  10  bis  14  m  in  der  Sekunde  betragen  muß, 
die  Segelflächen  rapide  schräg  gestellt  werden,  so  wird  die  ganze  lebendige  Kraft  des 
Fahrzeuges  gegen  die  vorderen  Luftmassen  nutzbar  gemacht  und  deshalb  ein  äußerst 
kraftiger,  hebender  (legendruck  hervorgerufen. 

Es  kommt  nun  alles  darauf  an,  diese  Schrägstellung  der  Segel  möglichst  sicher 
und  rasch  zu  erreichen.  ■  Man  kann  solches  durch  Verschiebbarkeit  der  Tragfläche 
um  ihre  Querachse  (z.  B.  Yuia)  oder  Verstellung  der  Stützen  (z.  B.  Hofmann)  bewerk- 
stelligen. Durch  einfache  Horizontalsteuer  kann  man  gefahrlos  nicht  auffliegen  (Aero- 
plan  von  Farman  und  ähnliche  Flieger). 

In  eigenartiger  Weise  hat  Jatho  versucht,  durch  zwei  verschiedene  Konstruk- 
tionen dieses  Problem  zu  losen. 

Bereits  im  Heft  1.  l'.>08  dieser  Zeitschrift  beschrieb  ich  den  ersten  (früheren) 
Mechanismus,    ich  brauche  die  Stelle  hier  nur  zu  wiederholen. 

Beim  Auffliegen  spielen 
die  eigenartig  angebrachten 
fünf  H.lder  eine  große  Rolle. 
Der  Flieger  fahrt  nämlich  auf 
den  vordem  drei  Rädern  mit 
horizontal  gestellten  Segeln 
erst  auf  der  Erde  entlang. 
Hat  er  dann  eine  genügend 
große  Geschwindigkeit  er- 
reicht (etwa  10  bis  14  m  in 
der  Sekunde),  so  stellt  der 
Steuermann  das  obere  Segel 
schräg.  Dadurch  kippt  der 
Flieger  auf  die  hintern  Rä- 
der, auch  das  große  Grund- 
segel kommt  in  die  Schräg- 
Fix,  i.  Gondel  in  Aufstellung.  lag*,  au'  die  Luft  wird  ein 

starker  Druck  ausgeübt  und 

der  Flieger  erhebt  sich  von  dem  Erdboden  (siehe  auch  die  beiden  sehematischen 
Zeit  Inningen  (Fig.  1   und  2). 

Diese  Methode  hat  ja  große  Vorteile.  Der  Fuhrer  kann  mit  einem  SteuergrilT 
die  Aufflugstellung  erzielen,  ferner  kann  der  Flieger  mit  Hilfe  des  fünften  Rades  auf 
der  Erde  gesteuert  werden;  das  ist  sehr  wichtig,  wenn  der  Anlauf  auf  einer  nicht  ganz 
geraden  Fläche.  /..  B.  eiu-T  etwas  gekrümmten  Chaussee,  erfolgt.  Ein  Nachteil  dieses  Ver- 
fahrens besteht  jedoch  darin,  daß  ein  Teil  des  Luftdruckes  dazu  dienen  muß,  den 
Flieger  auf  den  hinteren  vier  Rädern  zu  erhalten  (derselbe  hat  das  Bestreben,  wieder 
auf  das  fünfte  Rad  zurückzufallen),  und  dann  wird  auch  die  Schrägstellung  nur  suk- 
Besstve  erreicht,  denn  das  obere  Segel,  tlas  der  Steuermann  schrägstellt,  muß  erst  einen 
genügend  großen  Luftdruck  erzeugen,  ehe  es  den  Aeroplan  zu  kippen  vermag. 

Als  daher  einmal  bei  einer  t'bungsfahrt  im  tiefen  Sande  der  Vahrenwalder  Heide 
das  Vorderrad  brach,  entschloß  sich  Jatho,  eine  vollige  Änderung  des  Auffliegemccha- 
nistnus  vorzunehmen. 

Die  soeben  fertiggestellte  neue  Gondel  trägt  jetzt  nicht  mehr  fünf,  sondern  nur 
vier  Räder.  Die  erforderliche  Schrägstellung  der  Segel  wird  dadurch  erzielt,  daß  der 
Aeroplan  vorn  angehoben  wird.  Die  zwei  vorderen  Räder  besitzen  nämlich  eine  ge- 
sonderte Achse,  die  in  der  Ruhe  und  beim  Anfahren  fast  in  einer  horizontalen  Ebene 
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mit  der  Achse  der  hinteren  Rader  liegt;  der  Flieger  stellt  also  wagerecht.  Im  Moment 
des  Auffluges  wird  diese  Achse  aber  mit  Hilfe  eines  Heitels  oder  der  Heine  etwa  'iü  cm 
unter  die  Gondel  verlegt  (s.  d.  Fig.  3 — 6.).  Dadurch  hebt  sich  die  Gondel  bzw.  die  Flug- 
inaschine  vorn  um  dieselbe  Strecke,  die  Segel  stehen  also  schräg.    I>ie  großen  Vorteile 


Kg.  -">.    Vorderer  Teil  der  Gondel  In  Anfahratellung.  ftg,  n.    Vorderer  Teil  der  Gondel  in  Aurflugetellung. 

dieser  Hinrichtung  sind  u.  a.  die.  daß  die  Schräglage  augenblicklich  erreicht  wird  und 
daß  das  obere  horizontale  Segel  noch  zur  Erhöhung  bzw.  Schwächung  des  Luftdruckes 
beitragen  kann. 

Eine  Erdsteuerung  ist  bei  der  jetzigen  Gondel  nicht  vorgesehen,  da  der  Drachen« 
flieger  vorläufig  nur  auf  der  geebneten  und  befestigten  Aufahrbahn  den  Anlauf  nimmt. 
Eine  solche  könnte  aber  leicht  angebracht  werden,  wobei  man  den  Mechanismus  event. 
noch  so  verändern  mochte,  daß  man.  statt  die  Gondel  vorn  anzuheben,  sie  hinten 
fallen  ließe. 


Das  erste  englische  Militärluftschiff.1) 

Schon  die  Erfolge  Lebaudys  mit  seinem  ersten  Lenkbaren,  dem  „Jaune"  und 
vielleicht  Doch  mehr  die  zielbewußten  stetigen  Vervollkommnungen  und  Steigerungen 
der  Leistungen  von  Zeppelins  Luftschiff,  wozu  noch  Parsevals  „Unstarrer"  und  das 
Deutsche  Mihtarluflschiff  kamen,  hatten  die  öffentliche  Meinung  in  England  allmäh- 
lich dermaßen  in  Bewegung  gebracht,  daß  auch  dort  die  Überzeugung  übermächtig 
wurd*\  man  müsse  ein  lenkbares  Luftschiff  haben.  Da  schon  Lebaudy  kein  Hehl  daraus 
gemacht  hatte,  daß  kriegerische  Verwendung  ins  Auge  gefaßt  war  und  auch  bei  den 
anderen  Lenkbaren  dies  naturgemäß  ebenso  der  Fall  sein  mußte,  so  handelte  es  sich 
folgerichtig  zunächst  auch  in  England  um  ein  militärisches  Luftfahrzeug.  Ob  bei  den 
Drangern  die  abenteuerliche  Vorstellung  von  der  Beobachtung  und  Zurückweisung 
einer  von  der  Festlandseite  herkommenden  Truppenlufttransportllotte  oder  irgend- 
welche andere  Kampfesverwendung  zur  Verteidigung  des  Inselstaates  vorschwebte, 

')  Die  entfliehe  Milit»r>rrvr«lluiiK  fedtaJtl  in  nlehi»ler  Zeil  einen  neuen  .Xalli  Secumlu»*  ImwMUUllwlagMk 
Ki»  durfte  demnach  nicht  unintercii*«nt  Min,  jetzt  die  Lei«turiircri  den  i  r-t<-ii  eii|;li«i'lieii  MilitilrluftM-hifls  im  Zu- 
.HimiinenliKiiire  kennen  zu  lernen.  Red. 
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ist  ohne  wesentliche  Bedeutung.  Jedenfalls  mußte  der  Lenkbare  her,  und  zwar  möglichst 
rasch.  Diese  Raschheit  mag  auf  die  Gestaltung  der  Ergebnisse  von  Einfluß  gewesen 
sein.  In  Kommandokreisen  würde  man  wohl  vorgezogen  haben,  erst  noch  mehr  Er- 
fahrungen zur  Verfügung  zu  erhalten,  vielleicht  auch  erst  noch  zu  erwägen,  ob  sich 
für  das  Inselreich  ebensolche  Verwendungen  voraussetzen  lassen,  wie  sie  der  Luft- 
schiflerei  des  Festlandes  die  Aufgaben  stellen,  oder  ob  nicht  etwa  der  Fesselballon  im 
Dienste  der  Marine  mehr  unmittelbar  praktisch  Brauchbares,  wenigstens  für  die  Ver- 
teidigung der  Küsten,  leisten  werde,  als  der  Lenkbare.  Möglich  war  es  immerhin,  daß 
angesichts  eines  einmal  vorhandenen  Lenkbaren  sich  vielleicht  neue  Ideen  seiner  Nutz- 
barmachung ergeben  würden,  also:  go  ahend,  füll  speed!  Die  ersten  Aufstiege  erfolgten 
kurz,  vor  Abmarsch  der  Truppen  zu  den  Herkstübungen  1907,  obwohl  noch  ein 
paar  Wochen  vorher  die  Erbauer  die  Möglichkeit  rechtzeitiger  Fertigstellung  und 
genügender  Erprobung  aller  Teile  verneint  hatten.  Die  Luftschi fTertruppe  sollte  eben 
das  Fahrzeug  mit  ins  Obungsgelandc  nehmen,  und  so  kam  es,  daß  an  dem  Probelag 
das  nicht  ganz  sicher  erhoffte  Funktionieren  sich  auch  nicht  in  vollem  Maße  einstellte. 


Das  erste  englische  Militärluftschiff  „Null!  Secundu»". 


Bei  der  ersten  Fahrt  am  Morgen  verließ  der  Lenkbare  leicht  und  glatt  die  Halle,  stieg 
unter  Ballastausgabe  und  Ingangsetzung  der  Schrauben  langsam  und  sicher  bis  gegen 
300  m  auf,  führte  dann  verschiedene  Wendungen  aus.  machte  auch  eine  längere  Strecke 
(etwa  6,4  km)  gegen  mäßigen  Wind,  doch  gab  es  nach  Zurücklegung  eines  s/4-Kreis- 
bogens  von  etwa  Ii  km  Länge  eine  Störung,  die  Bewegung  stockte  und  der  Ballon  sank. 
Von  einem  Gebüsch  kam  man  noch  mit  erneuerter  Schraubenbewegung  frei,  doch  dann 
legte  sich  das  Fahrzeug,  übrigens  ohne  Schaden,  auf  die  Erde.  Nach  einigen  Nach- 
arbeiten in  der  Halle  kam  das  Fahrzeug  am  Nachmittag  wieder  heraus,  stieg  diesmal 
bis  zu  800  m  auf,  legte  einen  Kreisbogen  von  Tast  5  km  Länge  zurück,  doch  soll  dieser 
zweite  Versuch  nach  Bericht  eines  Augenzeugen  nicht  so  ganz  harmlos  verlaufen  sein. 
Das  Längengleichgewicht  ging  verloren,  obwohl  das  Steigen  und  Sinken  gut  durch  die 
Stellung  der  Seitenflügel  bewirkt  worden  war,  das  Luftschiff  kam  mit  dein  Vorderteil 
zuerst  auf  den  Boden  und  einige  Teile  erlitten  durch  den  Stoß  Beschädigungen, 
doch  nur  solche  unerheblicher  Natur. 


Digitized  by  Google 


  85   


Uber  Bau  und  Ausmuße  des  Fahrzeuges  ist  Nachstehendes  zugänglich  geworden: 
Der  Tragkörper  des  Lenkbaren  hat  die  Form  eines  an  beiden  Enden  halbkugel- 
förmig abgeschlossenen  Zylinders.  Er  ist  etwa  33,5  m  lang,  hat  etwa  9  m  Durchmesser 
und  ist  aus  Goldschlagerhaut  gefertigt.  Die  Tausende  von  Einzelblättern  dieses  Materials, 
das  zum  ersten  Male  in  solcher  Ausdehnung  angewendet  ist,  sind  durch  ein  eigenes, 
nicht  bekannt  gegebenes  Verfahren  zusammengefügt.    Die  Hülle  ist  sehr  gasdicht. 

Dieser  Langballon  ist  mit  einem  feinen  Netz  überzogen,  das  aber  nicht  allein  die 
Gondel  zu  tragen  hat.  Vier  breite,  in  gleichen  Abständen  verteilte  gurtartige  Bänder 
sind  quer  über  den  zylindrischen  Teil  des  Ballons  gelegt  und  nehmen  mit  ihren  gänse- 
fußartig gezackten  Enden  einen  Teil  der  Last  auf.  Im  Sinne  gleichmäßiger  Lastver- 
teilung wirkt  ferner  ein  nahe  unter  dem  Ballon  befindliches  langgestrecktes  Rechteck 
aus  steifen  Längsstangen  aus  Stahlrohr,  die  durch  eine  größere  Zahl  von  Quersprossen 
verbunden  sind.  An  den  Seiten  dieses  Hechtecks  laufen  zunächst  alle  vom  Netz  und 
den  Gurten  ausgehenden  Tragedrähte  in  dichter  Reihe  aus.  Weiter  nach  abwärts, 
etwa  27»  m  unter  dem  Ballon,  folgt  ein  mehr  zusammengezogenes  Stangenwerk,  mit 
dem  oberen  Rechteck  durch  Stäbe  und  Vorspannungsdrähte  verbunden,  welches  nach 
unten  in  einer  langen  kielähnlichen  Kante  endigt. 

Innerhalb  dieses  schmalen  unteren  Teiles  sitzt  die  langgestreckte,  kahnförmige 
etwa  -1,8  m  lange  Gondel,  ein  mit  StofT  überspanntes  Stahlgerippe,  welche  im  vorderen 
Dritteil  die  SOpferdige  Maschine,  einen  Petroleummotor  mit  sechs  (oder  acht?)  Zylindern 
und  einem  großen  Luftkühler  trägt.  Zwei  nach  den  Seiten  der  Gondel  hinausragende, 
auf  leichtern  Holzrahmenwerk  gelagerte  Arme  tragen  die  beiden  Schrauben,  die  durch 
Treibrad  Übersetzung  bewegt  werden.  Sie  sind  zweiflügelig  und  ihre  Schraubenflächen 
bestehen  aus  ungefähr  ruderförmigen  Platten.  Die  Petroleumtanks  sitzen  oben  im 
Stangenwerk.    Die  Gondel  hängt  etwa  3  m  unterhalb  des  Ballon  kör  pers. 

Zum  Steuern  dient  zunächst  eine  am  Hinterende  des  Stangenwerks  befestigte, 
über  gekreuzte  Holzstäbe  gespannte  und  etwa  l1/,  qm  große  Segelfläche,  die  durch 
geeignetes  Takelwerk  in  die  erforderliche  Stellung  zur  Fahrtrichtung  gebracht  werden 
kann.  Sie  ist  ungefähr  wie  ein  SchifTsruder  befestigt.  Außerdem  sind  noch  zwei  an  den 
Seiten  der  Gondel  schräg  aufwärts  ragende  Flügel  angebracht,  die  zur  Erhaltung  der 
Längsslabilital  und  durch  Drehung  um  ihre  Längsrippe  zur  Höhensteuerung  dienen. 
Sämtliche  Teile  des  Fahrzeuges  sind  in  England  gefertigt.  Zur  Füllung  war  Wasser- 
stoff verwendet. 

In  der  Gondel  befanden  sich  bei  den  ersten  Proben  drei  Personen,  nämlich  Col. 
Capper  am  Steuer,  M.  Cody  als  Maschinenführer  und  Capt.  King.  Das  Gesamtgewicht 
von  Gondel,  Insassen  und  Maschine  wird  zu  1  Tonne  angegeben. 

Nulli  secundus  blieb  nun  zunächst  in  Aldershot.  Am  5.  Oktober  fuhr  er  nach 
Ausführung  verschiedener  Wendungen  vormittags  11  Uhr  in  gerader  Linie  und  sehr 
guter  Haltung  gegen  London,  wo  er  um  12 Vi  lThr  eintraf,  die  St.  Pauls- Kathedrale 
umfuhr,  dann  aber  an  der  Rückkehr  durch  inzwischen  eingetretene  Verstärkung  des 
bei  der  Abfahrt  kaum  merklich  gewesenen  Westwindes  gehindert  wurde.  Das  Fahrzeug 
war  dabei  fast  zum  Stillstand  gekommen.  Eine  kleine  Havarie  und  Nachlassen  des 
Auftriebs  sollen  mitgewirkt  haben  zum  Entschluß,  einen  sicheren  Ankerplatz,  und 
zwar  beim  Kristallpalast  in  Sydenham,  aufzusuchen.  Nach  anderer  Lesart  soll  diese 
Zwischenlandung  bereits  vorher  beabsichtigt  gewesen  sein.  Der  Lenkbare  war  31/» 
Stunden  in  Fahrt  gewesen  und  hatte  80,4  km  zurückgelegt,  wobei  die  erreichte  Ge- 
schwindigkeit auf  etwa  22, fi  km  angegeben  wird.  Der  Petroleumverbrauch  betrug 
etwa  38  Liter.  In  der  Besatzung  war  für  Capt.  King  Ltt.  Waterlow  eingetreten.  Die 
Fahrthöhe  war  im  Mittel  230  m,  doch  war  bis  1300  m  gestiegen  und  auch  wieder  sehr 
tief  herabgegangen  worden,  auch  hatte  man  etwa  Stunde  lang  beim  Kristallpalast 
noch  einige  Wendung  vor  der  Festlegung  in  Mitte  der  Radfahrbahn  ausgeführt.  Gas 
zur  Nachfüllung  wurde  bestellt  und  günstigere  Windverhältnisse  sollten  zur  Rückfahrt 
abgewartet  werden. 
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Das  Wetter  gestaltete  sich  jedoch  dorn  Lufls<  hiff  vorderblich,  denn  am  10.  Oktober 
morgens  zwischen  8  uml  (J  Ihr  riß  einer  der  heftig  einfallenden  Windstöße  das  ganze 
Fahrzeug  mit  solcher  Wucht  in  die  Hohe,  da. Ii  niehrere  Verankcrungsprahle  nachgaben 
und  ausgerissen  wurden,  worauf  alsbald  der  Tragkörper  auf  dem  Kopf  stellend  in  wildem 
Wirbeltanze  das  an  ihm  hangende  Gestänge  und  Rahmenwerk  verbog  und  zerknickte, 
bis  es  endlich  den  etwa  hundert  herbeigeeilten  Sappeuren  gelang,  durch  Entleerung 
des  Ballons  das  Ungetüm  zur  Hube  zu  bringen.  Aus  dem  Trümmerhaufen,  der  übrigens 
wie  gewöhnlich  viel  schlimmer  aussah,  als  die  Sache  lag,  konnte  die  Hülle  als  reparatur- 
fähig, die  Maschine  unbeschädigt  geborgen  werden.  Die  Bestandteile  wurden  nach 
Farnborough  zurückgesandt;  doch  ist  nicht  Wiederherstellung  in  alter  Form,  sondern 
ein  Neubau  geplant,  und  zwar  soll  der  Tragkörper  verlängert  und  günstiger  geformt, 
ein  100  pferdiger  Antoinetle-Motor  eingebaut.  .Mitnahme  von  Petroleum  für  400  km 
Fahrt  vorgesehen,  auch  die  Gondel  verbessert  worden.  Man  hofft  zu  Beginn  des  neuen 
Jahres  schon  Versuche  machen  zu  können.  Es  überrascht  nicht,  daß  auch  in  der  engli- 
schen Fachpresse  auf  die  Schwierigkeiten  der  verlassigen  Versicherung  von  lenkbaren 
Luftschiffen  an  beliebigen  Haltestellen  besonders  hingedeutet  und  daß  die  Notwendig- 
keit besonderer  Luftst  hiffhafen  betont  wird,  ebenso  das  Bedürfnis  nach  Karten,  auf 
denen  zur  Zwischenlandung  geeignete  örtlichkeiten  mit  gutein  Windschutz  eigens 
hervorgehoben  sind.  A'.  A". 

* 

Wissenschaftliche  Ballonfahrten  des  Niederrheinischen  Vereins. 

Obwohl  die  Januartermine,  welche  die  internationale  Kommission  für  wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt  festgesetzt  hatte,  für  Vereinsfahrten  nicht  besonders  günstig 
lagen  —  Helen  sie  doch  auT  den  2.,  3.  und  4.  Januar  —  und  obwohl  die  an  diesen  Tagen 
herrschenden  Morgentemperaturen  von  — 16°  Celsius  gewiß  nicht  zu  Luftausflügen 
verlockten,  so  fanden  sich  doch  für  den  4.  und  5.  Januar  Mitfahrer,  welche  es  den  er- 
fahrenen Führern  glaubten,  daß  es  bei  der  damals  herrschenden  Wetterlage  in  den 
oberen  Schichten  viel  warmer  sei  wie  unten  und  man  eventuell  in  der  Höhe  den  schön- 
sten Frühlingstag  verleben  könne. 

Am  4.  Januar  machte  der  ausgerückte  Ballon  „Bamler"  nach  seiner  Reparatur 
wieder  seine  erste  Fahrt  unter  Fuhrung  von  Herrn  E.  Schröder  (Essen),  den  Herr 
Dr.  Kempken  (Wickrath)  als  wissenschaftlicher  Beobachter  begleitete.  Der  Ballon 
hat  durch  die  Fahrt  bewiesen,  daß  ihm  der  eigenmächtige  Ausflug,  abgesehen  von  den 
Schönheitspllastern,  die  nicht  zu  vermeiden  waren,  nichts  geschadet  hat;  er  hat  bei 
einer  Bemannung  von  vier  Mitfahrern  10  Sack  Ballast  mitgenommen  und  ist  nach 
sechsstündiger  Fahrt  wegen  Windstille  bei  Weert  in  Holland  vor  den  großen  Mooren 
mit  8  Sack  Ballast  gelandet. 

Die  ausgeführten  Temperaturbeobachtungen  zeigen  folgende  interessanten  Er- 
gebnisse: bei  der  Abfahrt  9,25  Uhr  in  Mülheim  a.  d.  Ruhr  wurde  —  11  0  gemessen, 
mit  wachsender  Hohe  nahm  die  Temperatur  sehr  schnell  zu,  so  daß  sie  in  300  m  Höhe 
bereits  —  1°  betrug  und  es  ihn  Luftschiffen),  die  bei  den  Vorbereitungen  etwas  kalt 
geworden  waren,  bei  der  wunderbar  warmenden  Sonne  richtig  frühlingsmäßig  wann 
wurde.  Diese  Temperatur  von  —  1°  hielt  sich  bis  etwa  550  m,  von  da  an  nahm  sie  nach 
der  Höhe  zu  regelmäßig,  aber  langsam  wieder  ab,  so  daß  auf  100m  Erhebung  eine  Ab- 
nahme von  0,35°  kommt,  wahrend  die  mittlere  Erniedrigung  erfahrungsgemäß  0,5° 
per  100m  betragt.  Die  niedrigste  Temperatur  wurde  mit  — 8°  in  2550m  Höhe  gemessen. 

Wie  ist  diese  eigentümliche  Temperaturverteilung  zu  erklaren.  In  der  Tempe- 
ratur, die  in  300  in  Höhe  herrscht,  finden  wir  mit  —  1°  die  Temperatur  wieder,  welche 
die  Luft  in  den  Mittagsstunden  tags  zuvor  an  der  Erdoberflache  halte.  Diese  Erwär- 
mung ist  bei  der  sehr  geringen  Luftbewegung  ohne  Störung  langsam  bis  in  diese  Höhe 
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vorgedrungen  und  hat  sich  dort  gelullten,  während  die  Luft  in  der  Erdnahe  durrh 
die  starke  Wärmeausstrahlung  der  Erde  in  der  langen  klaren  Nacht  wieder  so  stark 
abgekühlt  war,  daß  sie  um  9,25  I  hr  erst  —  11°  aufwies. 

Die  geringe  Ahnahme  der  Temperatur  nach  der  Höhe  zu  zeigt,  daß  kein  eigent- 
liches Hochdruckwetter  mit  dynamischer  Erwärmung  mehr  herrschte,  sondern  daß 
in  den  oberen  Luftschichten  sich  schon  die  von  NW  her  nahende  Depression,  die  zwei 
Tage  darauf  Tauwetter  brachte,  bemerkbar  machte.  Diese  Einwirkung  der  Depression 
läßt  sich  auch  an  den  Windrichtungen  erkennen,  welche  diese  und  die  beiden 
folgenden  Fahrten  in  den  verschiedenen  Höhen  aufweisen.  Ein  zweiter  Ballon 
des  Vereins,  der  „Rhein",  der  am  gleichen  Tage  unter  Führung  des  Herrn  Haupt- 
mann von  Abercron  von  Düsseldorf  auffuhr  und  sich  in  niedrigen  Höhen  bis  zu  1000  m 
hielt,  landete  nach  7  Stunden  in  Antwerpen,  hatte  demnach  richtigen  Ostwind.  Der 
„Bamler"  jedoch,  der  wegen  der  wissenschaftlichen  Beobachtungen  in  die  Hohe  ge- 
trieben wurde,  nahm  mit  wachsender  Hohe  immer  nordlicheren  Kurs  bei  verlangsamter 
Luftbewegung.  Ein  dritter  Ballon  endlich,  der  „Elberfeld",  der  am  5.  unter  Führung 
von  Herrn  Rechtsanwalt  Dr.  Niemcyer  fuhr  und  ganz  ahnliche  Temperalurverhaltnisse 
vorfand,  hatte  in  den  unteren  Schichten  richtigen  Südwind,  so  daß  der  Ballon  über 
Oberhausen  bis  in  die  Gegend  der  Lippe  fuhr.  Mit  wachsender  Höhe  aber  drehte  der 
Wind  immer  mehr  nach  rechts,  so  daß  schließlich  Westwifid  herrschte  und  der  Ballon 
hinter  Hecklinghausen  landete  —  mit  einer  Damenlandung  natürlich,  denn  als  erste 
Dame  des  Vereins  machte  Frau  Dr.  Bamler  bei  der  Gelegenheit  ihre  Führerfahrl. 
Am  6.  war  dann  die  westliche  Luftströmung  bis  in  die  unteren  Schichten  vorgedrungen 
und  brachte  uns  Erwärmung  und  Tauwetter.  Ii. 

* 

Die  Arbeitsleistung  einer  fliegenden  Taube. 

Von  Wilhelm  Volkmann  in  Berlin. 

In  dem  Bericht  über  den  Vortrag  des  Herrn  E.  Rumpier  (lllustr.  Aer.  Mitl.  II. 
'»13  — '»14.  1907)  sind  der  Vergleicluing  der  Flugmaschinen  mit  Vögeln  Zahlen  zu- 
grunde gelegt,  die  zum  Widerspruch  herausfordern.  Außerdem  ist  das  Gewicht  des 
\ogels  mit  dem  des  Motors  statt  mit  dem  der  ganzen  Fluginasi  hine  verglichen. 

Die  Grundlage  der  Berechnung  gibt  die  Angabe  ab.  daß  eine  Taube  von  0,4  kg 
Gewicht  beim  Fluge  0,4  Pferdestarken  leiste.  Nach  der  Angabe  des  Herrn  It.  Ftöring 
fliegt  eine  gute  Brieftaube  ununterbrochen  bis  zu  14  Stunden  (lllustr.  Aer.  Mitt.  11.  279. 
1907).  Rechnen  wir  nur  10  Stunden,  so  gibt  das  nach  obiger  Angabe  über  die  Leistung 
4  Pferdekraftstunden  oder  2,94  Kilowattstunden  oder  2.'» 40  Kilogrammkalorieen.  Diese 
Wärmemenge  wird  bei  der  Verbrennung  von  etwa  MiO  Gramm  guter  Steinkohle  erzeugt, 
wollen  wir  aber  dieselbe  Energie  durch  Verbrennen  von  Tauben  gewinnen,  so  sind 
vom  Kilogramm  Tauben  wenigstens  100  g  Knochen.  Federn  und  Haut  abzuziehen, 
denn  diese  müssen  als  unentbehrlichste  Bestandteile  des  Flugapparates  doch  minde- 
stens unverbraucht  bleiben.  Ferner  sind  vom  Kilogramm  etwa  700  Gramm  Wasser 
abzuziehen  oder  vielmehr  bei  der  Verbrennung  zu  verdampfen,  was  reichlich  400  Kalorien 
kostet.  Die  übrigbleibenden  200  g  werden  höchstens  1200  Kilogrnmmkalorien  bei  der 
Verbrennung  ergeben.  Nun  braucht  der  tierische  Organismus  auch  bei  völliger  Ruhe 
eine  beträchtliche  Energiezufuhr.  um  die  Korpertemperatur  aufrecht  zu  erhalten  und 
den  Ruhebedarf  des  Herzens,  der  Lungeninuskeln  usw.  zu  decken.  Von  dem.  was  über 
den  Ruhebedarf  hinausgeht,  wird  nach  Angabe  der  Physiologen  günstigenfalls  etwa 
'/3  in  mechanische  Arbeit  umgesetzt.  Endlich  bleibt  auch  in  den  Veidauungsabgangen 
noch  ein  betrachtlicher  Brennwert  ungenutzt. 
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Sehen  wir  nun  einmal  vom  Ruhebedarf  und  der  Wasserverdampfung  ab,  so 
dürfen  wir  vom  Kilogramm  Tauben  doch  nur  '»00  Kalorien  als  umsetzbar  in  mechanische 
Arbeil  ansetzen.  Zur  Bestreitung  der  oben  für  einen  Tagesllug  der  Taube  geforderten 
2540  Kalorien  müliten  demnach  6,3  kg  Tauben  völlig  verzehrt  werden. 

Es  ist  mir  nicht  gelungen  zu  erfahren,  wieviel  eine  Taube  tatsächlich  bei  einem 
solchen  Fluge  an  Gewicht  verliert,  es  wäre  wohl  nützlich,  wenn  sich  Brieftaubenzüchter 
darüber  äußerten.  Ein  Physiologe  würde  wohl  in  der  Lage  sein  abzuschätzen,  wieviel 
von  dem  Gewichtsverlust  auf  Wasser,  wieviel  auf  brennwertige  Substanz  kommt. 
200  g  Brennmaterial  auf  1  kg  Taube  hatten  wir  oben  gerechnet,  also  80  g  auf  die  einzelne 
Taube.  Davon  ist  sicher  ohne  Schädigung  des  Organismus  nur  der  kleinere  Teil  ver- 
fügbar zum  Verbrauch,  rechnen  wir  '.  5,  und  hiervon  wieder  die  Hälfte  für  natürlichen 
Huhebedarr  und  Wasserverdampfung,  so  bleiben  also  wahrscheinlich  oberer  Grenzwert 
für  die  Arbeit  des  zehnstündigen  Kluges  8  g  =  48  Kalorien,  wovon  l  3  in  mechanische 
Arbeit  umgesetzt  wird.  Das  ist  als  meines  Erachtens  hochgegriffener  Grenzwert  der 
hundertfünfzigste  Teil  des  oben  gemachten  Ansatzes.  Es  ist  also  von  Herrn  R  u  m  p  1  e  r 
die  Flugarbeit  der  Taube  um  mehrere  hundert-,  vielleicht  tausendmal  zu  groß  geschätzt 
worden.  Im  Gegensatz  zu  den  Ausführungen  des  Herrn  Rumpier  muß  ich  daher  be- 
haupten, wenn  wir  bisher  in  der  Flugtechnik  noch  nicht  weit  gekommen  sind,  so  liegt 
das  nicht  daran,  daß  uns  bisher  die  hinreichend  leichten  Motoren  gefehlt  haben,  sondern 
daran,  daß  wir  von  den  physikalischen  Grundlagen  des  Vogellluges  noch  trotz  aller 
l  ntersuchungen  vollkommen  falsche  Vorstellungen  haben.  Daß  in  der  Tat  das  Fliegen 
für  unsere  Begriffe  nur  lacherlich  wenig  Arbeit  erfordert,  scheint  mir  der  Umstand 
zu  beweisen,  daß  viele  Vogel  auch  bei  ganz  kurzen  Wegen  das  Fliegen  jeder  anderen 
Bewegungsart  vorziehen.  Es  füllt  dies  um  so  mehr  ins  Gewicht,  als  sicherlich  der  Beginn 
jedes  Fluges  verhältnismäßig  sehr  viel  mühsamer  ist,  als  seine  Fortsetzung. 

Bei  dieser  Gelegenheit  möchte  ich  noch  auf  einen  anderen  wichtigen  Punkt  auf- 
merksam machen.  Technische  Motoren  vermögen  ihre  Normalleistung  nur  um  wenig 
zu  überschreiten,  der  Tierkörper  vermag  aber  für  kurze  Zeit  ein  sehr  hohes  Vielfaches 
seiner  Normalleistung  herzugeben.  So  leistet  z.  B.  der  Mensch  dauernd  bei  einer  Arbeit, 
auf  die  er  einigermaßen  eingeübt  ist.  etwa  \><  Pferdestärke  höchstens  ohne  Schädigung 
seiner  Gesundheit.  Auf  kurze  Zeiten  kommt  er  aber  ohne  Schaden  auch  bei  nicht  ein- 
geübter Arbeit  sehr  viel  höher.  Wer  etwa  im  letzten  Augenblick  noch  den  zur  Abfahrt 
bereiten  Eisenbahnzug  erreichen  will  und  mit  seinen  Koffern  beladen  die  Bahnhofs- 
treppe hinaufstürmt,  bringt  einige  Sekunden  oder  Minuten  lang  eine  sehr  respektable 
Leistung  auf,  die  jeder  für  sich  leicht  berechnen  kann,  denn  75  kg  in  einer  Sekunde 
einen  Meter  höher  schaffen  heißt  eine  Pferdestärke  leisten. 


Bei  dem  Gebrauch  von  Gleit(liegeapparaten  besteht  für  den  Lenkenden  bekannt- 
lich keinerlei  Sicherheit  dafür,  daß  er  bei  jeder  von  außen  kommenden  Störung  der 
Gleichmäßigkeit  der  Flugbewegung  rechtzeitig  das  Richtige  zur  Ausgleichung  solcher 
Störungen  treffe.  Es  handelt  sich  um  Luftwirbel.  rasche  Änderungen  in  der  Wind- 
stärke, plötzlich  einsetzende  Seitenwindslöße  und  ähnliche  Erscheinungen  böiger 
Zustände  der  Luft,  deren  Wirkungen  sofort  begegnet  werden  soll.  Es  ist  dies  schon 
dadurch  erschwert  oder  nahezu  ausgeschlossen,  daß  das  Herannahen  solcher  Ein- 
wirkungen nicht  erkannt  werden  kann,  daß  es  sich  vielmehr  erst  im  Augenblick  des 
Fühlbarwerdens  darum  handelt,  die  richtigen  Entschlüsse  zu  fassen  und  das  Erforder- 
liche zu  tun.  Verschiedene  Erbauer  von  Gleit  fliegern  haben  sich  «leshalb  schon  mit 
dem  Gedanken  beschäftigt,  den  Flugapparaten  die  Fähigkeit  zu  erteilen,  selbsttätig 
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Flug-Balance  von  Wolfmüller. 
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Vis.  1-    Glcitf I ioger  Wolfmüller  im  Fluge  Ober  einem  Hang. 


auf  einseitig  auftretende  Änderungen  der  Druckwirkung  der  tragenden  Luft  auf  Teile 
der  Tragflächen  durch  entsprechende  Formänderungen  zu  antworten.  Damit  wäre 
der  den  Flugapparat  lenkende  Mensch  von  einem  Teile  der  vielseitigen  Inanspruch- 
nahmen entlastet,  denen  er  zu  genügen  hat.  Ks  bliche  ihm  immer  noch  genug  zu  tun 
übrig  in  Vervollständigung  der  Ausgleichung  und  in  der  richtigen  Durchführung  der 
Steuerung  nach  Höhe  und  nach  Seile, 
entsprechend  dem  eigenen  Willen  und 
dem  Fahrtziel.  In  sehr  erhöhtem  Maße 
trifft  dieses  zu,  wenn  es  sich  bei  weite- 
rem Ausbau  noch  um  diu  Überwachung 
eines  treibenden  Motors  mit  seinen 
Schrauben  handelt. 

Während  nun  einige  Erfinder  durch 
Anwendung  von  Pendeleinrichtungen, 
durch  elektrische  Übertragung  von  Luft- 
druckwirkungen auf  regulierende  Mecha- 
nismen und  ähnliche  Mittel  der  Ixisung 
dieser  Frage  bis  jetzt  ohne  bemerkens- 
werten Erfolg  naher  zu  kommen  suchen, 
hat  Herr  Wolfmüller,  ein  Münchener. 
einen  eigenen  selbständigen  Weg  einge- 
schlagen, auf  dem  er  einen  besonderen 
Gedankengang  verfolgt:  VV.  geht  davon 
aus,  daß  ein  in  einer  Flugmaschine 
sitzender  Mensch  bei  jeder  beginnenden 
Gleichgewichtsstörung  unwillkürlich, 
ohne  einer  Erwägung  oder  Überlegung 
Folge  zu  geben,  zunächst  bestrebt  ist, 

sich  mit  seinem  Oberkörper  in  gleichbleibender  Stellung  im  Räume  zu  erhalten,  und 
hierauf  eine  Bewegung  macht,  die  der  Art  und  Richtung  jener  Störung  entspricht, 
eine  Bewegung,  die  sich  also  schon  durch  das  unwillkürliche  Bestreben  nach  Erhal- 
tung der  gleichen  Stellung  unmittelbar  an  den  Beginn  einer  Störungsbewegung  an- 
schließt und  so  zu 
einer  in  der  Kon- 
struktion vorbe- 
reiteten Regulie- 
rung, einer  Wie- 
derherstellung des 

Gleichgewichts, 
benützt  werden 
kann. 

Um  dies  zu  er- 
reichen, muß  na- 
türlich am  Körper 
des  Lenkenden  ein 
Teil  des  Mecha- 
nismus (hier  ein 

Brustschild)  befestigt  sein,  von  dem  aus  teils  durch  Hebelspiel  teils  durch  Schnur- 
laufe usw.  diejenigen  Formveränderungen  in  Einzelteilen  der  Tragflächen  sich 
ergeben,  die  jedem  gegebenen  Fall  entsprechen  (also  Auf-  oder  Abbiegungen  von 
Flächenrändern.  ÜITnen  und  Schließen  von  Lücken  in  den  Tragflächen  usw.).  Gegen 
stand  der  Versuche  ist  es,  die  richtigen  Stellen  und  das  richtige  Maß  solcher  Flächen- 
änderungen für  alle  mit  Wahrscheinlichkeit  vorauszusetzenden  Lagen  zu  finden. 

DJustr.  Aororuut.  Mitteil.   XII.  Jahrg.  8 


Kg.  2.    GleiHlieger  Wolf  mü  Her  auf  dor  Erde. 
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Selbstverständlich  soll  neben  dieser  mehr  automatischen,  zum  Teil  unbewußten 
Regulierung  des  Fluges  dein  Lenker  auch  jede  selbslgewollte  Richlungsanderung 
irgendwelcher  Art  durch  bewußt  und  nach  Willen  gehandhabte  Steuerung  ausfuhr- 
bar sein.  W.  will  mit  Kc<  lit  nur  schrittweise  in  der  \  ervollkommnung  seiner  Rdanee- 
vorrichtung  vorgehen:  Bevor  eigentliche  Gleit  (lüge  von  einiger  Weite  gemacht  werden, 
soll  das  richtige  Funktionieren  der  ganzen  Vorrichtung  in  einfachem  Schweben, 
z.  Ii.  Uber  einem  längs  eines  Hanges  aufsteigenden  Luftstroni  mit  den  hiermit  verbundenen 
unregelmäßigen  l.ultwellcn  und  Fuftki  auselungen  gründlich  ausprobiert  werden. 
Hieran  haben  sich  erst  <  'deilllugvcrsuche  anzus« -hlielien,  und  wenn  der  Hewejs  für  voll  - 
kommen  gesicherte  Stetigkeit  erlangt  ist,  soll  durch  Einbauen  einer  Triebkraft  mit 
Propeller  die  eigentliche  Fhigmaschme  erstehen,  der  man  sich  dann  mit  einem  sehr 
gesteigerten  Sicherheitsgefuhl  anvertrauen  kann. 

\V.  bat  im  letzten  Jahre  seine  Flugbalance  mit  einem  für  weite  Gleitfluge  not  Ii 
zu  kleinen  Apparat  längere  Zeit  erprobt  und  die  Richtigkeit  seiner  Konstruktions- 
gedanken  in  dem  Maße  bestätigt  gefunden,  da U  Versuche  mit  einem  für  weite  Fliige 
geeigneteren  Apparat  nun  folgen  sollen. 

Wir  wünschen  Herrn  W.  besten  Krfolg  in  praktischi'i*  I>urclifuhrung  seiner  im 
Grunde  sehr  cinlenchteiideii  FliigMcheriingsgedankeii. 

* 

Offizielle  Mitteilungen. 

Protokoll 

der  Sitzung;  der  Sportkominissiou  des  Deutschen  Luftschiffer- Verbandes 
am  S.  Kebruiir  l!»0K  im  Sitzungssäle  der  SchilTbaulechnischen  Gesellst  liafl 

zu  Merlin. 

Anwesend  die  Herren: 

Geheimer  Regierungsrat  Huslet/, 
Hauptmann  Abercron, 
Hauptmann  a.  I).  // Udebrandt. 
( )berstlcutnant  Moedebeek. 
Kntschuldigt :  Direktor  Hiedinger,  welcher  in  St.  Petersburg  weilte. 
Ks  wird  beschlossen  das 

(■ordon-llennctt-Hennen 
der  Lüfte  am  Sonntag,  den  II.  Oktober  l!M)8  vou  Berlin  aus  zu  veran- 
stalten. 

Zur  Durchführung  der  dafür  erforderlichen  Maßnahmen  wird  ein 
Organisationsausschuß  erwählt,  bestehend  aus  folgenden  Herren: 

Geheimer  Regierungsrat  Huslei/  als  Vorsitzender, 

Hauptmann  a.  1).  Ii  ildebrandt, 

Privatier  Fiedler, 

Dr.  phil.  liroeckelniann, 

Oberleutnant  a.  D.  Siekers. 

Frhr.  von  Werbmar. 
Dem  Ausschuß  wird  die  Krmächtigung  erteilt,  Arbeitsausschüsse  zu 
bilden  und  diese  durch  Zuwahl  zu  verstärken. 


Die  einzelnen  Sportkommissare  sollen  später  ernannt  werden. 

Der  Beschluß  darüber,  ob  das  Gas  von  den  startenden  Ballons  bezahlt 
werden  muß,  bleibt  vorbehalten. 

Der  Vorsitzende  teilt  die  bisher  eingegangenen  Meldungen  für  das 
Gordon- Bennett-Rennen  wie  folgt  mit: 

1.  Amerika  mit  3  Ballons.   Rechtzeitig  gemeldet,  Nenngelder  bezahlt, 

Name  der  Führer  noch  nicht  bestimmt. 

2.  Belgien  mit  3  Ballons.  Desgleichen. 

3.  England  mit  3  Ballons.  Desgleichen. 

4.  Frankreich  mit  3  Ballons.  Desgleichen. 

5.  Italien  mit  3  Ballons.    Rechtzeitig  gemeldet,  Nenngelder  bezahlt, 

a)  Ruvenzori,  Führer  Usuell i,  2250  cbm, 

b)  Actos,  Führer  Prinz  liorghese,  2250  cbm, 

c)  Basiliola,  Führer  Frassinetti,  2200  cbm. 

6.  Spanien  mit  3  Ballons  von  2200  cbm.  Rechtzeitig  gemeldet,  Nenn- 

gelder bezahlt,  Führer  noch  nicht  bestimmt. 

7.  Schweiz  mit  2  Ballons.  Desgleichen. 

8.  Deutschland.    Reihenfolge  der  Anmeldungen: 

a)  1  Ballon  Berliner  Verein,  Dr.  Stade, 

b)  1  Ballon  Berliner  Verein,  Dr.  Broeckelmann, 

c)  Niederrheinischer  Verein  2  Ballons,  Dr.  Bamler, 

d)  1  Ballon  München,  2200  cbm, 

e)  1  Ballon  Cöln  (Abercron),  2200  cbm, 

f)  1  Ballon  Coblenz, 

g)  1  Ballon  Posen,  1500  cbm.  Lt.  M (Ittersdorf , 

h)  1  Ballon  Dresden,  Prof.  Poeschel, 

i)  1  Ballon  Göttingen,  1437  cbm,  Dr.  Gerdien,  Dr.  Linke, 
k)  1  Ballon  Ostdeutscher  Verein,  Ballon  Graudenz. 

Als  Ballonführer  gemeldet:  Stabsarzt  Dr.  Flemtning,  Oberleutnant 
Benecke. 

Es  wird  dann  beschlossen  nachstehendes  Schreiben,  dessen  Inhalt  die 
Sportkommission  zum  Beschluß  erhoben  hat,  an  sämtliche  Verbandsvereine 
abzuschicken : 

,,Die  Sportkommission  für  den*  Gordon-Bennett-Wettbewerb  hat  auf 
Grund  von  Abschnitt  1,  §  1,  Artikel  6,  unter  4.  des  Allgemeinen  Reglements 
für  aeronautische  Wettbewerbe  beschlossen: 

1.  Da  nach  den  vorliegenden  Meldungen  des  Auslandes  zu  erwarten 
ist,  daß  die  größte  Mehrzahl,  wahrscheinlich  sämtliche  Ballons  der  5.  Klasse 
von  2200  cbm  angehören  werden,  so  sollen  für  die  drei  gemeldeten  deutschen 
Ballons  nur  solche  von  demselben  Inhalt  in  Betracht  kommen,  damit  der 
deutsche  Luftschiffer- Verband  ebenso  gerüstet  in  den  Wettbewerb  ein- 
treten kann,  wie  das  Ausland. 

Die  Verbandsvereine  werden  aufgefordert,  ihre  bisher  eingegangenen 
Meldungen  hiernach  zu  verändern  oder,  wenn  ein  derartiges  Ballonmate- 
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rial  nicht  zur  Verfügung  steht,  auf  eine  Teilnahme  an  dem  Gordon- 
Bennett-Fahren  zu  verzichten. 

Es  ist  selbstverständlich,  daß  der  siegende  Verein,  der  „Berliner 
Verein  für  Luftschiffahrt4'  mit  Herrn  Erbslöh  als  Führer  einen  Ballon  als 
Verteidiger  des  Gordon- Bennet  t-Pokales  stellt.  Es  bleiben  also  für  die 
Vereine,  welche  der  vorstehenden  Bedingung  entsprechen,  noch  zwei  Ballons 
und  die  dazu  gehörigen  Führer.  Für  die  Auswahl  der  Führer  soll  maß- 
gebend sein: 

1.  Die  Zahl  der  von  ihnen  bisher  in  Wettfahrten  gewonnenen  Preise. 

2.  Die  Anzahl  der  in  Wettfahrten  zurückgelegten  Kilometerzahl  und 
Stundenzahl. 

3.  Die  Gesamtzahl  aller  bisher  von  dem  betreffenden  Führer  geleiteten 
Fahrten  mit  ihrer  Gesamtlänge  und  Stundenzahl. 

4.  Besondere  Dauer-  und  Rekordfahrten. 

Die  Anmeldung  dieser  Führer  muü  bei  der  Sportkouiinission,  Geschäfts- 
stelle Berlin  W.  50,  Spichernstraße  16,  bis  zum  1.  April  dieses  Jahres  er- 
folgen. 

Sollte  sich  die  Sportkommission  nach  den  vorstehenden  Gesichts- 
punkten nicht  für  zwei  Führer  entschließen  können,  so  würde  zwischen 
diesen  Führern  eine  Ausscheidungsfahrt  angeordnet.  Ort  und  Zeit  dieser 
Ausscheidungsfahrt  wird  dann  bis  zum  15.  April  bekannt  gegeben  werden. 

Als  zweites  Rennen  findet  am  Sonnabend,  den  10.  Oktober  eine  Ziel- 
uud  eine  Weit-  bzw.  Dauerfahrt,  welche  vom  Beschluß  der  Sportkominission 
abhängig  ist,  statt;  die  Ballons  werden  nicht  gehandikapt.  Ein  Preis  im 
Werte  von  3000  M.  steht  bereits  zur  Verfügung  für  dieses  Fahren,  außerdem 
hat  der  Niederrheinische  Verein  für  Luftschiffahrt  einen  Preis  in  Aussicht 
gestellt;  die  geehrten  Verbandsvereine  werden  gebeten,  sich  diesem  Bei- 
spiele anzuschließen.  Wir  inachen  die  geehrten  Verhandsvcreine  darauf 
aufmerksam,  daß  alle  folgenden  Bekanntmachungen,  welche  diese  Wett- 
fahrten betreffen,  in  den  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen"  zur 
Vereinfachung  der  Geschäflslast  veröffentlicht  werden. 

D  i  e   S  p  o  r  t  k  o  m  in  i  s  s  i  o  n. 

gez.  Busley.  gez.  v.  Abercron.  gez.  II  ildebrandt. 

gez.  Moedebeck.  gez.  lliedin»er. 

* 

Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

JnhresherlrM  fHr  1M7. 

Der  Berliner  Verein  fiir  Lujlseliif fahrt  hat  in  dein  suchen  abgelaufenen  (lesi hafts- 
jähre,  dem  26.  seines  Hestchens,  eine  Kutwi«  klung  genommen,  welche  mit  lebhafter 
Befriedigung  erfüllen  nniU.  I  tut  /.war  sind  nicht  allein  in  der  Zahl  der  .Mitglieder  und 
ihrer  sportlichen  Betätigung  höchst  erfreuliche  Fortschritte  zu  verzeichnen,  sondern 
es  haben  sich  auch  die  Arbeiten  des  Vereins  vielseitiger  gestaltet  und  auf  die  meisten 
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der  Gebiete  ausgedehnt,  welche  zum  Bereiche  der  Luftschiffahrt  gehören  oder  mit 
ihr  in  engem  Zusammenhango  stehen. 

So  ist  zur  Hobung  und  Forderung  der  Dallonpholographie  im  Frühjahr  ein  Wett- 
bewerb veranstaltet  worden,  der  für  alle  Mitglieder  des  Deutschen  LuftschifTer  verband  es 
ofTen  war.  Drei  goldene  und  sechs  silberne  Medaillen  sind  gestiftet  worden,  um  die 
besten  Serien  von  Ballonaufriahmen.  sowie  die  besten  Landschafts-,  Wolken-,  Ab- 
fahrts-  und  Landungsbilder  zu  prämiieren.  Da  die  Frist  zur  Ablieferung  der  Bilder 
und  Platten  erst  im  Januar  ablief,  so  kann  über  den  Erfolg  und  die  Ergebnisse  des 
Wettbewerbs  noch  nichts  mitgeteilt  werden. 

Eine  weitere  bedeutsame  Aufgabe  nahm  der  Verein  im  vergangenen  Jahre  in 
Angriff,  indem  er  die  auch  in  militärischer  Hinsicht  so  wichtige  Brieftaubendressur 
für  Luftschifferzwecke  in  den  Bereich  seiner  Tätigkeit  zog.  Es  wurden,  zunächst  nur  im 
Sommer,  bei  einer  Reihe  von  Ballonfahrten  Brieftauben  mitgegeben,  welche  von  den 
in  Berlin  bestehenden  Militärbrieftauben  vereinen,  in  erster  Linie  von  dem  Verein  „Phönix", 
abgerichtet  und  zur  Verfügung  gestellt  worden  waren.  Abgelassen  wurden  in  ver- 
schiedenen, zunächst  mäßigen  Höhen,  zum  Teil  mit  Depaschen,  insgesamt  33  Tauben, 
von  denen  28  in  ihre  Schlage  zurückgekehrt  sind.  Diese  Versuche  sollen  im  kommen- 
den Jahre  in  erweitertem   Umfange  fortgeführt  werden. 

Endlich  wurde  auch  dem  Gebiet  der  Flugtechnik,  auf  welchem  die  Tätigkeit  der 
deutschen  Luftschiffer  seit  dem  tragischen  Ende  Lilienthals  fast  gänzlich  geruht  und 
das  Ausland,  insbesondere  Frankreich,  uns  infolgedessen  weit  überflügelt  hatte,  im  ver- 
llossenen  Jahre  die  gebührende  Aufmerksamkeit  gewidmet.  Es  war  dies  die  Folge  einer 
Anregung,  welche  Oberstleutnant  Moedebevk  auf  dem  Luftschiffertage  in  Köln  durch 
seinen  Antrag  auf  Bildung  flugtechnischer  Ausschüsse  innerhalb  der  einzelnen  Ver- 
bandsvereine  gegeben  hatte.  Der  Berliner  Verein  hat  als  erster  und  bisher  einziger 
diese  sehr  dankenswerte  Anregung  aufgenommen  und  bereits  in  der  Oktobersitzung, 
nach  einem  einleitenden  Vortrage  des  Herrn  Regierungsrats  a.  D.  Hofmann,  einen  flug- 
technischen Ausschuß  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Professor  Dr.  Süring  gebildet;  als 
Mitglieder  wurden  zunächst  die  Herren  Wirkl.  Geh.  Oberbaurat  Dr.  Zimmermann, 
Reg.-Rat  a.  D.  Hofuiann,  Dr.  Elias  und  Ingenieur  Walensky  gewählt.  Wie  lebhaft 
das  Interesse  für  diesen  wichtigen  Zweig  der  Luftschiffahrt  in  den  Kreisen  der  Vereins- 
mitglieder ist,  beweist  die  überaus  große  Zahl  von  Meldungen  zur  freiwilligen  Mitarbeit. 
Der  flugtechnische  Ausschuß  hat  von  dem  Tage  seinerGründung  an  eine  überaus  lebhafte 
Tätigkeit  entfaltet.  Die  Richtlinien  für  seine  zukünftige  Tätigkeit  hat  sein  Vorsitzender, 
Professor  Dr.  Süring,  in  der  Novenibersilzung  gezeichnet;  danac  h  will  er  sich  vor  der 
Hand  mit  der  Prüfung  und  Vervollkommnung  bestimmter  Flugmaschinenprojekte 
oder  gar  mit  der  Herstellung  vollständiger  Flugmaschinen  nicht  befassen;  vielmehr  hält 
er  für  seine  nächstliegende  Aufgabe  die  Veranstaltung  von  Flugübungen  mit  Gleit- 
fliegern und  die  Vornahme  exakter  Messungen  zur  Gewinnung  von  Anhaltspunkten 
über  Stabilität,  die  beste  Form  der  Tragflächen,  die  Beziehungen  zwischen  Geschwindig- 
keit und  Tragkraft  usw.  Die  Versuche  sollen  mit  dem  Lilienthal-Chanute'schen  Gleit- 
flieger  begonnen  werden.  Für  die  Prüfung  der  den  Kastendrachen  nachgebildeten 
Flugkörper  ist  ein  Zusammenwirken  mit  dem  Königl.  Aeronautischen  Observatorium 
zu  Lindenberg  und  mit  der  Drachenstation  der  Seewarte  gesichert. 

Mit  dem  Bau  und  Betrieb  von  Motorballons  hat  sich  der  Verein  wegen  der  unver- 
hältnismäßig großen  Mittel,  welche  bisher  wenigstens  dieser  Zweig  der  Luftschiffahrt 
erforderte,  noch  nicht  beschäftigen  können.  Er  hat  aber  allen  Arbeiten  und  Bestrebungen 
auf  diesem  Gebiete  seine  Aufmerksamkeit  zugewendet  und  an  allen  den  glänzenden 
Erfolgen,  welche  im  vergangenen  Jahre  errungen  worden  sind,  einen  Anteil  genommen, 
der  um  so  lebhafter  war,  als  er  sich  des  Vorzuges  rühmen  darf,  die  Männer,  deren  Luft- 
fahrzeuge unserem  Vatcrlande  im  vergangenen  Jahre  auf  «lein  Gebiete  der  Motorluft- 
schifTahrt  die  führende  Stellung  erkämpft  haben,  die  Herren  Graf  Zeppelin,  Major 
v.  Parseval  und  Major  Groß,  seit  20  Jahren  und  darüber  zu  seinen  Mitgliedern  zu  zählen. 
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Der  Verein  nahm  auch  an  der  Weiterentwicklung  des  Deutschen  Luftschiffer- 
Yerbandes,  in  dem  er  in  gewissem  Sinne  den  Vorsitz  fuhrt,  tatigen  Anteil,  ebenso  an 
den  Arbeiten  des  Internationalen  Luftseh ifTerverbandes.  Auf  dein  Deutschen  Lufl- 
schifferlag  in  Köln  vertraten  ihn  außer  dem  Vorsitzenden,  der  zugleich  Verbands- 
Vorsitzender  ist,  und  dem  Schriftführer,  der  gleichzeitig  das  Amt  des  Yerbandssehrift- 
führers  versieht,  noch  weitere  vier  Mitglieder,  nämlich  die  Herren  Geheimrat  Aßmann. 
Major  Ost  hmann.  Hauptmann  Hildobrandt  und  Fabrikbesitzer  Cassirer,  und  die  gleichen 
Herren  nahmen  als  Delegierte  auch  an  den  Verhandlungen  des  Internationalen  Luft- 
schifferverbandes  in  Brüssel  teil. 

Der  Vorstand  war  bestrebt,  in  den  zehn  Versammlungen,  die  er  im  Laufe  des 
vergangenen  Jahres  berief,  die  Mitglieder  Uber  die  oben  bezeichneten  neuen  Aufgaben 
des  Vereins  und  über  alle  wichtigen  Ereignisse  im  Vereins-  und  Verbandsleben 
sowie  auf  dem  Gesamlgebiet  der  Luftschiffahrt  zu  unterrichten,  nach  Möglichkeit  aber 
auch  wissenschaftliche  Fragen,  welche  für  den  Luftschiffer  Bedeutung  haben,  in  all- 
gemein verstandlicher  Weise  zu  behandeln. 

Es  wurden  folgende  Vorträge  gehalten: 

7.  Januar  (Hauptversammlung):  Professor  Dr.  Süring,  über  WitterungsänderunRen 
und  deren  Anzeichen  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Ballonwettfahrt.  Mit  Licht- 
bildern. 

11.  Februar:  Hauptmann  a.  D.  v.  Krogh,  Über  den  Parsevalschen  Motorballon. 
Mit  Lichtbildern. 

11.  Marz:  Major  Moedebeck  (Straßburg  i.  Eis.),  Die  Aufgaben  der  Zukunft  und 
die  nationale  Bedeutung  unserer  Luftschiffahrtsvereine.    Mit  Lichtbildern. 

15.  April:  Herr  Ingenieur  Rumpier,  Über  moderne  Flugtechnik.  Mit  Experi- 
menten und  Vorführung  von  freifliegenden  Modellen  und  Lichtbildern. 

l.'t.  Mai:  Herr  Reichsbank-Oberbuchhalter  Loechel,  Die  Brieftaube  und  ihre  prakti- 
sche Verwendung.    Mit  Vorführung  von  Brieftauben  und  Geräten. 

TA.  September:  Bericht  des  Vorsitzenden,  Geheimen  Regierungsrats  Professor 
Busley,  Uber  den  Deutschen  Luftschi ITertag  in  Köln  am  i  L  September,  über  die  vom 
12. — 15.  September  zu  Brüssel  abgehaltenen  Tagungen  des  Internationalen  Luftschiffer- 
Yerbandes  und  der  Ständigen  Internationalen  Kommission  für  Luftschiffahrt  und 
über  die  Ergebnisse  der  am  15.  September  durch  den  Belgischen  Aeroklub  zu  Brüssel 
veranstalteten  internationalen  Ballonwettfahrt. 

21.  Oktober:  Regierungsrat  a.  D.  Hof  mann,  Luftschiffahrt  und  Flugtechnik. 

18.  November:  Dr.  Elias,  Die  Wellman-Expedition  l'JO".  Mit  Lichtbildern.  — 
Professor  Dr.  Süring,  Bericht  über  die  Tätigkeit  des  flugtechnischen  Ausschusses. 

16.  Dezember:  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt,  über  die  aerologische  Expedition 
v.  Hewald-Hildebrandt  nach  Island,  dem  nördlichen  Eismeer  und  dem  Atlantischen 
Ozean. 

Die  Juni-Sitzung  war  dem  Gedächtnis  eines  der  verdienstvollsten  Mitglieder, 
Wilhelm  v.  Bezolda,  geweiht,  der  am  17.  Februar  durch  den  Tod  dahingerafft  worden 
war.  Schon  in  der  Marz-Sitzung  hatte  Professor  Süring  dein  Verewigton  einen  Nachruf 
gewidmet  und  dabei  seine  hervorragende  Mitarbeit  an  der  Förderung  der  verschiedensten 
Aufgaben  des  Vereins,  in  erster  Linie  bei  der  Veranstaltung  und  Bearbeitung  der  wissen- 
schaftlichen Ballonfahrten  in  den  Jahren  18'.*.'! — lK'jy  gewürdigt.  Auf  eine  aus  dein 
Verein  ergangene  Anregung  vereinigten  sich  alsdann  mit  ihm  die  Deutsche  Meteorologi- 
sche und  die  Deutsche  Physikalische  Gesellschaft  am  Geburtstage  des  Entschlafenen, 
dein  21.  Juni,  zu  einer  gemeinsamen  Feier,  bei  welcher  sein  Amtsnachfolger,  der  jetzige 
Direktor  des  Meteorologischen  Instituts,  Geheimrat  Hellmann,  die  Gedächtnisrede  hielt. 

Der  Verein  hat  außerdem  den  Tod  von  'i  seiner  Mitglieder  zu  beklagen,  nämlich 
der  Herren  Leutnant  v.  Bodecker,  Dr.  Albert  Holte  und  Fabrikbesitzer  Spieß. 

Außerdem  ist,  wie  alljährlich,  eine  Anzahl  von  Mitgliedern  aus  dem  Verein  aus- 
geschieden.   DieNeugründung  von  Luftschiffahrt*  vereinen  in  Köhl,  Güttingen,  Harn- 
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hnrg.  Dresden.  Breslau  und  Stettin  gab  einer  Reihe  von  Herron,  die  an  diesen  Orten 
oder  in  ihrer  Nahe  wohnen,  Anlaß  zum  Ausscheiden.  So  sehr  der  Berliner  Verein  diese 
Verluste  bedauert,  so  muß  doch  der  Vorgang  selbst,  welcher  dazu  geführt  hat.  mit 
Genugtuung  begrüßt  werden,  da  ja  die  Schaffung  neuer  Organisationen  draußen  in 
Provinz  und  Reich  der  Forderung  unseres  Strebens,  in  weitesten  Kreisen  Verständnis 
und  Begeisterung  für  die  Luftschiffahrt  zu  erwecken,  nur  dienlich  sein  kann,  überdies 
dürfen  wir  mit  Freude  und  Dankbarkeit  feststellen,  daß  die  meisten  der  Mitglieder. 
w»d«  he  neue  Vereine  haben  gründen  helfen,  gleichzeitig  dein  Berliner  Verein  treu  ge- 
blieben sind.  Die  große  Zahl  von  Neuanmeldungen  hat  deshalb  keine  allzu  beträcht- 
liche Schmälerung  erfahren,  und  die  Mitgliederzahl  ist  von  927  im  Laufe  des  vergangenen 
Jahres  auf  die  stattliche  Höhe  von  1103  gestiegen. 

Als  unausbleibliche  Folge  dieses  schnellen  Anwachsens  hat  sich  nun  eine  solche 
Steigerung  der  Geschäfte  und  eine  derartige  tlberbiirdung  der  mit  ihrer  Erledigung  im 
Ehrenamt  betrauten  Vorstandsmitglieder  ergeben,  daß  die  Anstellung  eines  besonderen 
besoldeten  Geschäftsführers  sich  nicht  mehr  umgehen  ließ. 

Zum  korrespondierenden  Mitglied*  wurde  in  Anerkennung  der  großen  Verdienste, 
die  er  sich,  nicht  ohne  materielle  Opfer,  um  die  Forderung  der  flugtechnischen  Be- 
strebungen des  Vereins  erworben  hat.  bei  der  Verlegung  seines  Wohnsitzes  von  Berlin 
nach  Genf  Herr  Begierungsrat  a.  D.  Hofmann  ernannt. 

In  sportlicher  Hinsicht  war  das  vergangene  Geschäftsjahr  das  hervorragendste 
des  Vereins  seit  seinem  Bestehen.  Seine  Ballons  haben  au  fünf  internationalen  Hennen 
teilgenommen,  und  bei  allen  wurden  Preise,  bei  den  beiden  größten,  in  Brüssel  und 
Sl  Louis,  sogar  die  ersten  Preise  gewonnen.  Allerdings  muß  der  Berliner  Verein  die 
Ehre  der  Siege  in  Brüssel  und  St.  Louis  mit  dem  niederrheinischen  Bruderverein  teilen; 
denn  Oskar  Erbslöh,  der  in  beiden  Fallen  als  Erster  endete,  ist  ursprünglich  Mitglied 
des  Niederrheinischen  Vereins,  hat  dort  seine  aeronautische  Ausbildung  empfangen 
und  erst  spater  die  Mitgliedschaft  des  Berliner  Vereins  erworben.  Immerhin  aber 
bat  der  letztere  an  den  beiden  Siegen  einen  nicht  unerheblichen  Anteil,  da  sie  durch 
eines  seiner  Fahrzeuge  für  die  deutschen  Farben  errungen  wurden. 

Bei  der  Mannheimer  Wettfahrt  am  19.  Mai  190"  startete  Dr.  E.  Ladenburg  mit 
Tsi  hudi  und  gewann  den  vierten  Preis;  an  den  Düsseldorfer  Zielfahrten  beteiligten  sieh 
alle  vier  Berliner  Ballons;  dort  gewann  am  8.  Juni  Dr.  E.  Ladenburg  mit  Ernst  den 
zweiten,  am  9.  Juni  v.  Hewald  mit  Pommern  den  dritten  Preis. 

Im  ganzen  veranstaltete  der  Verein  wahrend  des  vergangenen  Jahres  101  Ballon- 
fahrten, gegen  91  im  Jahre  190«. 

Von  den  oben  erwähnten  Wettfahrten  abgesehen,  fuhren 
<U  mal  Ballons  von  1300 — 1380  ebm  mit  Lenchtgasfüllung  von  Berlin, 

1                                     ..  Osnabrück, 

I  ..        ..        ..           ..  ,.  .,  ,.  .,  Innsbruck, 

1                                   ..  .,  ..  Göttingeu, 

3  ..         ,.         ..  1380  „  .,  Wasserslof  Nullung  „  Bitterfeld, 

l  *»          t »         •?            bHO  M  ,a 

1                                  680  .,  ,.  Lenchtgasfüllung    ..  Berlin. 

Außerdem  wurden  große  Ballons  zweimal  dem  Königl.  Preuß.  Aeronautischen 
Observatorium  zu  Lindenberg  und  dreimal  der  MotorlufLschiff-Studiengesellschaft  leih- 
weise zur  Verfügung  gestellt,  und  einmal  benutzte  der  neubegründete  Niedersa«  hsische 
Verein  einen  Ballon  des  Berliner  Vereins. 

An  den  Fahrten  beteiligten  sich  316  Personen  gegen  266  im  Jahre  1906.  darunter 
15  Damen  gegen  7  im  Jahre  1906. 

Samtliche  Fahrten  verliefen  ohne  ernstere  Unfälle.  Zurückgelegt  wurden  im 
ganzen  in  Luftlinie  22  258  km,  woraus  sich  für  eine  Fahrt  eine  Durchschnitt.sl.1nge 
von  220  km  gegen  194  im  Vorjahre  ergibt. 
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Von  (Ion  Wettfahrten  abgesehen,  erzielte  die  größte  Fahrtlange  Professor  Poeschel 
mit  870  km  am  20. — 21.  Dezember;  die  größte  Geschwindigkeit,  und  zwar  HO  km  in 
der  Stunde,  erreichte  Hauptmann  v.  Müller  am  5.  Dezember. 

Die  Führerqualifikation  erhielten: 

1.    Herr  Professor  Dr.  Sinne, 


2. 

»• 

Dr.  Mohr, 

:t. 

»♦ 

Dr.  Stade. 

4. 

■  • 

Hauptmann  Hauterberg, 

5. 

Oberleutnant  Humami. 

o. 

Justizrat  Dr.  Reichel. 

7. 

Postsekretär  Liebich. 

8. 

•  • 

Leutnant  v.  Selasinsky. 

9. 

>• 

Fabrikant  Max  Krause. 

10. 

Leutnant  d.  H.  Winckler. 

11 

•  • 

Dr.  Wittenstein, 

12. 

»• 

Architekt  Müller. 

\:t.  Frau  La  Quiante, 
Ii.  Herr  Architekt  Wunderlich. 
15.     .,     Dr.  Weißwange. 
10.     ,.     Hauptmann  a.  D.  v.  Mach. 
17.     ,.     Dr.  Treit.schke. 
Unter  den  440  Mitgliedern,  die  bisher  Ballonfahrten  gemacht  haben,  sind  jetzt 
165  Führer. 

An  gebrauchsfähigen  Ballons  besaß  der  Verein  im  Beginn  des  Jahres  nur  drei, 
nämlich  ..Helmhollz".  „Rezold"  und  „Ernst".  Hierzu  kam  im  April  ein  neuer,  der 
auT  den  Namen  des  langjährigen  verdienstvollen  Fahrtenausschuß- Vorsitzenden  und 
spateren  stellvertretenden  Vorsitzenden  „Tsehudi"  getauft  wurde.  Außerdem  be- 
finden sich  noch  drei  Ballons  in  Privatbesitz  von  Mitgliedern. 

„Helmholtz"  wurde  nach  seiner  74.  Fahrt  bei  Riedinger  umgedreht  und  hat  sich 
darauf  wieder  ausgezeichnet  bewahrt. 
Gefahren  sind  die  Ballons: 

„Helmholtz"  im  Jahre  1907  14  mal.  im  ganzen  85  mal. 
„Bezold"         „       „    1907  :10    ,.      ,.       ..      49  .. 

„Ernst"  .,       ..    1907  20    42  .. 

„Tschudi"       ,.       ..    1907  20   20  .. 

Die  durchschnittlichen  Selbstkosten  einer  Fahrt  betrugen  bei  den  großen  Leucht- 
gasballons 2  41. bei  dem  kleinen  Wasserstoffballon  28:t  Mark 

Die  Pflege  des  Ballonmateriales  und  die  Vorbereitung  der  Fahrten  sind  seit  dem 
Beginn  des  abgelaufenen  Jahres  einen  besonders  für  diesen  Zweck  angestellten  Rallurm  ari 
übertragen.  Seit  kurzer  Zeit  besitzt  »1er  Verein  auch  eine  eigene  liailunhalte,  die  er  sich 
auf  dem  Gelände  der  Schmargendorfer  Gasanstalt  erbaut  hat.  In  Zukunft  wird  er 
weiterhin  dazu  übergehen,  sich  Ballons,  und  zwar  gefirniste.  selbst  zu  bauen 

Die  wiederum  erheblich  vergrößerte  Vcrcinxbücherei  wurde  in  so  starkem  MalJe 
in  Anspruch  genommen,  daß  sie  allen  Anforderungen  nur  mit  Mühe  gerecht  werden 
konnte.  Die  großen  aeronautischen  Ereignisse  des  letzten  Jahres  haben  naturgemäß 
in  weitesten  Kreisen  Interesse  für  die  Luftschiffahrt  erweckt,  und  infolgedessen  haben 
zahlreiche  Mitglieder  nicht  allein  zu  ihrer  eigenen  Belehrung  die  Bücherei  benutzt, 
sondern  auch  zur  Vorbereitung  von  Vortrügen,  welche  dazu  bestimmt  waren,  die  All- 
gemeinheit über  das  vielverzweigle  Gebiet  zu  unterrichten.  Man  mag  daraus  mit  Be- 
friedigung ersehen,  daß  die  vom  Verein  aufgewendeten  recht  erheblichen  Mittel  ihren 
Zweck,  zur  Verbreitung  des  Verständnisses  für  die  Luftschiffahrt  beizutragen,  in 
vollstem  Maße  erfüllt  haben. 

Dr.  Stade. 
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XII.  Jahrgang.  3.  März  1908.  5.  Heft. 


Die  Führung  von  Luftschiifen  bei  sichtbarer  Erde. 

Von  II.  Elias. 

Die  Navigation  von  Luftschiffen  ist  über  die  allerersten  Anfänge  einer 
Entwicklung  hisher  nicht  herausgekommen.  Die  Führung  bei  sichtbarer 
Erde  beschränkt  sich  auf  die  Ortsbestimmung  nach  Karten  oder,  wie  der 
Seemann  es  nennt,  auf  das  Fahren  nach  Landmarken,  das  bisher  allen 
Anforderungen  genügte;  bei  unsichtbarer  Erde  ist  man  auf  astronomische 
Ortsbestimmung  angewiesen,  die  aber  nur  bei  sichtbarem  Himmel  und  auch 
dann  nur,  wenn  zwei  Gestirne  beobachtet  werden  können,  zu  bisher  wenig 
günstigen  Resultaten  geführt  hat. 

Am  einfachsten  erscheint  die  Erreichung  eines  gegebenen  Punktes 
bei  sichtbarer  Erde,  da  man  nach  der  Karte  den  Kurs  regeln  kann  und 
so  sicher  zu  seinem  Ziel  zu  gelangen  vermag.  Wenn  nun  aber  keine  Karten 
zur  Verfügung  stehen,  wie  es  beispielsweise  bei  einem  im  Kriege  ver- 
schlagenen Luftschiff  der  Fall  sein  kann,  oder  wenn  Karten  noch  nicht 
existieren,  wie  im  Kolonialkriege  oder  beim  Überfliegen  unbekannter  Land- 
Strecken  zu  Forschungszwecken  oder  wenn  Karten  überhaupt  nicht  her- 
gestellt werden  können,  wie  bei  Fahrten  über  das  Meer  oder  das  Polareis,  so 
versagt  die  bisher  übliche  Führung  völlig.  Diese  Lücke  soll  im  folgenden  aus- 
zufüllen versucht  werden.  Die  gewöhnliche  Navigation  eines  Schiffes  besteht 
bekanntlich  in  der  Führung  nach  Kurs  und  Besteck.  Der  Kurs  wird  mit  dem 
Kompaß  bestimmt,  die  zurückgelegte  Entfernung  mit  dem  Log,  so  daß  der 
Schiffer  annähernd  zu  jeder  Zeit  weiß,  wo  er  sich  befindet.  Ungenauigkeiten 
bringen  hier  nur  Meeresströmungen  hinein,  die  aber  im  großen  und  ganzen 
wohlbekannt  sind  und  sich  nur  wenig  ändern,  so  daß  unter  Berücksichtigung 
der  dadurch  verursachten  sogenannten  „Versetzung"  der  Schiffsort  mit 
ziemlich  großer  Genauigkeit  bestimmt  werden  kann.  Bei  Luftschiffen 
versagt  ein  Fahren  nach  Kurs  und  Besteck  aus  dem  Grunde,  weil  die  Ver- 
setzung völlig  unbekannt  ist,  sowohl  was  ihre  Richtung  als  auch  ihre  Größe 
anbelangt.  W  enn  man  die  Versetzung,  d.  h.  also  Windrichtung  und  Wind- 
geschwindigkeit in  der  Schicht,  in  welcher  sich  das  Luftschiff  bewegt, 
kennen  würde  —  es  soll  im  folgenden  immer  vorausgesetzt  werden,  daß 
das  Luftschiff  große  Höhenänderungen  nicht  zu  machen  braucht,  daß  es 
sich  also  auf  einer  Reisefahrt  befindet  —  so  würde  es,  da  man  die  Eigen- 
bewegung des  Luftschiffs  durch  ein  Anemometer  leicht  bestimmen  kann, 
das  natürlich  an  passender  Stelle  angebracht  sein  muß,  wo  es  den  wirklich 
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zurückgelegten  Weg  anzeigt,  keine  Schwierigkeiten  machen,  nach  Kurs 
und  Besteck  zu  fahren.  Die  fragliche  Windrichtimg  und  Geschwindigkeit 
läßt  sich  nun  bestimmen,  wenn  man  den  gesteuerten  Kurs  des  Luftschiffes 
und  den  wahren  Kurs  über  der  Erde  bei  zwei  verschiedenen  Kursen  oder 
Geschwindigkeiten  mißt.  Nehmen  wir  an,  das  Luftschiff  steuere  zuerst 
den  Kurs  OA  (Fig.  1),  d.  h.  also,  die  Längsachse  des  Luftschiffes  liege  in 
der  Geraden  OA'  (es  ist  vorausgesetzt,  daß  der  Kurs  gut  gehalten  werden 
kann),  die  Geschwindigkeit  sei  durch  die  Strecke  OA  gegeben,  die  Wind- 
richtung und  Geschwindigkeit,  die  gefunden  weiden  soll,  durch  die  Richtung 
und  Länge  von  AB.  Die  über  der  Erde  zurückgelegte  Strecke  ist  dann 
OB.  Die  Winkel  XOA  und  NOB  sind  bei  sichtbarer  Erde  leicht  zu  messen; 
solange  nicht  bessere  Instrumente  zur  Verfügung  stehen,  durch  Anpeilen 

eines  überflogenen  Gegenstandes 
mittels  des  für  diese  Zwecke  aller- 
dings nicht  sonderlich  geeigneten 
Peilinstrumentes.  Nun  werde  ein 
anderer  Kurs  OC  gesteuert,  der 
wahre  Weg  über  die  Erde  ist  dann 
OD,  die  Winkel  NOC  und  \OD 
werden  gleichfalls  gemessen.  Es 
sind  in  Fig.  1  demnach  die  Lagen 
der  Geraden  OA  \  OB,  OC  und 
OD  bekannt  und  ferner  die  Län- 
gen der  Strecken  OA  und  OC. 
die  ja  beide  gleich  der  Eigen- 
geschwindigkeit des  Luftschi fTes 
sind.  Da  ABDC  ein  Parallelo- 
gramm, so  ergibt  sich  folgende 
einfache  Konstruktion  von  AB 
und  AC.  Man  ziehe  zu  AC  durch  irgendeinen  Punkt  E  der  Linie  OB' 
eine  Parallele  EF,  mache  EF  =  AC  und  ziehe  durch  F  eine  Parallele  zu 
OB,  die  OD  im  Punkte  D  schneidet,  die  Strecke  CD  gibt  dann  die 
gesuchte  Windrichtung  und  Geschwindigkeit.  Diese  Konstruktion  ist 
mittels  einer  auf  dem  Zeichenblatt  aufgetragenen  Windrose,  die  sich  auf 
allen  Seekarten  findet  und  auch  auf  aerographisehen  Karten  nicht  fehlen 
sollte,  und  mittels  Zirkels  und  des  aus  der  Nautik  bekannten  Parallel- 
lineals leicht  auszuführen.  Da  jetzt  die  Versetzung  bekannt  ist,  so 
ist  auch  die  wahre  Geschwindigkeit  relativ  zur  Erde,  also  die  Strecke  OB 
bzw.  Ol)  leicht  zu  konstruieren. 

In  ähnlicher  Weise  kann  man  eine  Änderung  der  Eigengeschwindig- 
keit des  Luftschiffes  benutzen,  um  die  Versetzung  kennen  zu  lernen.  Auf 
dem  gleichen  Kurse  OA  (Fig.  2)  werde  einmal  mit  der  Eigengeschwindig- 
keit OA,  ein  andermal  mit  OC  gefahren.  Wenn  die  Windrichtung  und 
Geschwindigkeit  gleich  AB  =  CD  ist.  so  sind  die  Wege  über  der  Erde 
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OB  bzw.  OD.  Die  Winkel  NOA\  NOB  und  NOD  können  in  gleicher 
Weise  wie  vorher  gemessen  werden,  so  daß  also  die  Lagen  der  Geraden 
OA  .  OB,  OD  wieder  bekannt  sind.  Außerdem  sind  die  Strecken  OC 
und  OA  bekannt,  die  den  wieder  mit  dem  Anemometer  oder  auf  andere 
Weise  gemessenen  Eigengeschwindigkeiten  entsprechen.  Da 

OC  :  OA  =  CD  :  AE  und 

CD  =  AB,      so  folgt 
OC  :OA  =  AB  :  AE. 

Daraus  ergibt  sich  folgende  einfache  Konstruktion  der  Strecke  AB  bzw. 
CD.    Man  mache  OF  =  AC,  ziehe  durch  F  eine  Parallele  zu  OD,  der 
Schnittpunkt  dieser  Goradon  mit  OB 
ist  dann  der  gesuchte  Punkt  B,  AB 
ist  die  gesuchte  Versetzung. 

Wie  oft  man  die  Versetzung 
messen  muß,  wird  natürlich  die  Praxis 
ergeben,  ebenso,  ob  man  bei  sich 
ändernder  Versetzung,  die  man  durch 
dauernde  Beobachtung  des  Winkels 
NOB  erkennt,  sofort  den  Kurs  NOA 
ändert,  oder  ob  man  beispielsweise 
eine  Stunde  den  gleichen  Kurs  fährt 
und  dann  erst  nach  Feststellung  der  ^.2. 
Versetzung  einen  andern  Kurs  nimmt. 

Bei  Fahrten  über  Land  oder  Eis  macht  die  Messung  der  Winkel  keine 
Schwierigkeiten,  da  immer  genügend  markante  Punkte  überflogen  werden, 
bei  Fahrten  über  Wasser  wird  man  vorteilhaft  eine  Art  Schleppseil  oder 
einen  kleinen,  an  einem  dünnen  Draht  befestigten  Wasseranker  durch 
das  W:asser  nachziehen  und  hiernach  die  betreffenden  Winkel  messen. 
Die  praktische  Ausbildung  der  vorgeschlagenen  Methode  muß  natürlich 
dem  praktischen  Luftschifführer  überlassen  bleiben. 

* 

Die  Stabilität  von  Flugapparaten. 

Von  Hkrmann  Zwick  t. 
(Fortsetzung.) 

Vertikale  Stabilität  der  Bewegungsform  in  ruhiger  Luft. 

Die  bisherigen  Untersuchungen  galten  der  Frage:  Welche  Bedingung 
muß  erfüllt  sein,  damit  ein  Flugkörper  immer  dieselbe  Lage  zur  Bewegungs- 
richlung beibehält  bzw.  in  sie  zurückzukehren  sucht,  wenn  er  durch  irgend- 
eine Ursache  aus  ihr  gebracht  ist  ?  und  es  konnte  dafür  eine  glatte  Lösung 
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gegeben  worden.  Ks  besteht  nun  aber  weiter  die  Aufgabe  zu  untersuchen, 
wie  der  Flugkörper  dazu  gebracht  werden  kann,  eine  bestimmte  gewünschte 
Bewegungsform,  also  in  der  Hegel  den  geradlinigen  Flug  stabil  zu  be- 
folgen, d.  h.  daß  er  das  Bestreben  hat,  zun»  geradlinigen  Flug  überzugehen, 
wenn  er  darin  durch  irgendeine  Ursache  gestört  wurde.  Bekanntlich 
bestellt  die  Hauptsehwierigkeit,  Flugapparate  von  stabilem  Flug  zu  bauen, 
gerade  darin,  daß  sie  dazu  neigen,  den  geradlinigen  Flug  zu  verlassen  und 
aufzubäumen.  In  diesem  Punkte  nun  wird  es  die  Aufgabe  des  folgenden 
sein,  die  Mittel,  die  heule  hauptsächlich  zu  einer  Stabilisierung  der  Be- 
wegungsform praktisch  versucht  werden,  einer  kritischen  Beleuchtung 
zu  unterziehen.     Zuvor  jedoch  müssen  wir  die  Formen  kennen  lernen, 

die  die  Bahn  eines  in  allen  Teilen 
starren  Flugkörpers  bei  Bewegung 
in  einer  Yertikalebene  annehmen 
kann,  der  sich  mit  seiner  Z)-Aehse 
jederzeit  sofort  in  die  momentane 
Bewegungsrichtung  einstellt,  oder 
der  also  den  Drehungen  der  Be- 
wegungsrichlung  ohne  Verzug  folgt 
—  man  kann  das  auch  so  aus- 
drücken, daß  man  sagt  :  das  Träg- 
heilsmoment um  die  horizontale 
Querachse  durch  den  Schwerpunkt 
sei  gleich  Null  angenommen.  Die 
Kurven,  die  ein  solcher  Flugkörper 
in  ruhiger  Luft  durchfliegen  kann, 
sind  in  der  oben  genannten  Ab- 
handlung von  Joukowsky  rechne- 
risch analysiert.  Die  Betrachlungen 
des  folgenden  Abschnitts  halten  sich  daher  in  der  Hauptsache  an  die 
Joukowskyschen  Untersuchungen. 

Unter  der  Voraussetzung  der  Unabhängigkeit  der  Lage  der  Wider- 
stände von  der  Geschwindigkeit  >j  (wenn  nicht  anders  bemerkt,  immer 
relativ  zur  Luft),  bildet  der  Widerstand  mit  der  drehmomentlosen  Achse 
einen  konstanten  Winkel  ?  (Fig.  7)  also  auch  mit  der  Bewegungsrichtung 
des  Schwerpunkts.  Ändert  sich  die  Größe  des  Widerstandes  proportional 
dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit,  so  ist  sie  gegeben  durch  W^c^'j2, 
wobei  c,  eine  durch  die  Verhältnisse  des  Apparates  bestimmte  Konstante 
ist.  Der  Schwerpunkt  (S)  des  Körpers  bewegt  sich  unter  dem  Finfluß 
der  Kraft  W  und  der  Schwerewirkung  =■  mg.  wenn  m  die  Masse  des  Körpers 
und  g  die  Beschleunigung  eines  widerslandlos  fallenden  Körpers  ist.  Die 
Komponenten  von  W  in  der  Tangente  der  Flugbahn  und  senkrecht  zu  ihr 
sind  :  T  =  W  •  cos  'f  -  c,  cos  ?  •  <j- ;  N  -  W  •  sin  ?  =  c,  sin  -i  • »/-,  -s  im  oben 
festgesetzten  Sinne  gemessen.     Die  entsprechenden  Komponenten  von 
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mg  sind:  T  =  mg  cos  H  und  N'  =  mgsinH,  wenn  H  den  Winkel  zwischen 
Tangente  und  Schwerkraft richtung  bezeichnet.  Bezieht  man  die  Be- 
wegung auf  eine  horizontale  Achse  x  und  eine  vertikal  nach  abwärts  ge- 
richtete Achse  z,  so  gelten  für  die  Bewegung  des  Schwerpunkts  folgende 
Gleichungen : 

Die  Zentrifugalkraft  muß  sein: 


m  'j 


=  N  —  N 


c{  sin  'f  •  »j- 


mg  sin  H 


Die  Änderung  der  lebendigen  Energie  des  Körpers  ist 


cos  H 


(1) 


(2) 


wobei  c&  ein  Bogenelement  der  Trajektorie  und  p  der  Krümmungsradius 
ist,  der  negativ  genommen  wird,  wenn  die  Trajek- 
torie nach  der  Seite  des  Widerstandes  konvex  ge- 
krümmt ist. 


r     ,  ,  ...     1  t/H 

Ersetzt  man  hierin     =  , 

fj  ds 


durch  cos  H 


rfH 

dz 

(Fig.  8)  und  schreibt  zur  Abkürzung:  cx  sin«  =  im, 
c,  cos'fu — Jtm,  wobei  die  Konstanten  ot  und  ß 


immer  positiv  sind,  so  erhält  man: 


cos  H  •  d  H 

ds 


et  — 


gsin  H 


(3) 


•j- 
2 


-*>-?/  cos«  (4) 


Für  den  idealen  Fall,  daß  der  Winkel  ?  =90° 
ist,  wird  fä  =  Null,  und  man  kann  die  Gleichungen 
(.'*)  und  (4)  weiter  behandeln;  für  die  in  Betracht 
kommenden  realen  Fälle  ist  [i  und  mithin  die  Abnahme  von  o2  durch  den 
Subtrahenden  der  Gleichung  klein.  Man  kann  daher  näherungsweise 
die  Bahn  bestimmen,  indem  man  zuerst  -  0  annimmt,  einen  nicht  zu 
großen  Teil  der  Bahn  für  diesen  Fall  konstruiert  und  dann  den  Energie- 
verlust für  diesen  Teil  der  Bahn  aus  Formel  berechnet,  indem  man 
für  p  seinen  wahren  Wert  einsetzt.  Dann  rückt  man  den  Endpunkt  des 
konstruierten  Kurvenstückes  um  soviel  nach  abwärts,  daß  der  Verlust 
an  Höhe  dem  Energieverlust  entspricht,  worauf  man  auf  dieselbe  Art 
weitere  Teile  der  Kurve  konstruiert.    Für  "fi =  0  wird  nach  (■'*), 

u-'=2g  (z+h)  ('ia) 
mittels  dieses  Wertes  von       ergibt  sich  aus  (Ii), 


rf(sin  H) 
dz 


sin  H 

2(=  +  ä) 


=  a . 


(5) 
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Durch  Multiplikation  mit  J  z-\-h  wird  «Ii«-  linke  Seit«»  dies«»!"  Gleichung 
das  Differential  von  sin  H)  Die  Integration  liefert  daher: 


2  ».  ■• 


sin  H|  -  +  ä  ^C'-r  |J«(-  +  Ä)  '"  (6) 

Die  willkürliche  Konstante  C  bestimmt  sich  aus  dem  Anfangswert 
des  .Neigungswinkels  der  Bewegung  gegen  die  Vertikale.  H0,  und  ist, 
wenn  man  die  Bewegung  im  Nullpunkt  des  Koordinatensystems  beginnen 

-     2      :!  - 

läßt,  C  -  sin  H0  |  /, —  ^  a  A  (/*  stellt,  wie  man  aus  Gleichung  (1a)  er- 
sieht, die  Höhe  dar,  aus  der  der  Flugapparat  hätte  fallen  müssen,  um 
seine  Anfangsgeschwindigkeit  zu  erhalten).  Für  alle  Werte  von  H0  und  h. 
die  dasselbe  C  ergeben,  wird  sin  H  nach  (C>)  eine  Funktion  nur  von  (z+ h), 
d.  h.  alle  diese  Werte  ergeben  dieselbe  Trajektorie.  nur  befindet  sich  (dem 
anderen  h  entsprechend)  d«>r  Anfang  der  Bewegung  in  jedem  Falle  an  einer 
anderen  Stelle  der  Kurve.  Für  eine  bestimmte  Kurve  ergibt  sich  daher 
die  Relation: 

c-sin  hj  :-3*:J'3  0) 

indem  man  für  h  und  Ht,  ;  und  H  schreibt.  Dasselbe  Resultat  erhält 
man  direkt  aus  Gleichung  (f>),  indem  man  durch  dieTransformation  z=  Z~ h 
die  neue  Variable  *  einführt,  was  erlaubt  ist,  da  dies«;  Transformation  nur 
eine  ^Parallel  Verschiebung  der  X  Z-Fbene  darstellt,  also  die  Formen  der 
zu  untersuchenden  Kurven  nicht  verändert.    Ks  wird 

sinH  (8) 
I  *  J 

und  da  ist,  auch  sinH_       2ff+*'J"  (9) 

und 

''~Si"H,'b-3'(W  (,0) 

Nach  diesen  Gleichungen  (7—  10)  soll  im  Folgenden  untersucht  werden, 
welche  Formen  der  Trajeklorien  und  unter  welchen   Bedingungen  si e 

möglich  sind.  Fs  möge  zunächst  der  Fall  behandelt  werden,  daß  für  irgend 

9 

einen  Punkt  der  Kurve  o  =  0  ist;  dann  wird  ('  =  0;  sin  H  =  ~  n~,  was  einen 
Halbkreis  als  Bahn  ergibt  (Fig.  10).  Für  den  tiefsten  Punkt,  für  den 
sin  H  1  wird,  ist  u- =  n.  Zur  weiteren  l  ntersnehung  unt«»rsch«'iden  wir 
«lie  zwei  Fälle,  daß  für 

H-90"  </-•-  -. 3  " 

OL 
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wird,  oder  nach  ( 10) 


I  2*\  J  ~ 


c  9 

wird.    Bezeichnet  man        mit  7/  und  "  ot  ;  mit  r(,  so  stellt  r,  eine  Ge- 

I  :  6 

2  v 
rade  T(  =  ^a;  und  7/  eine  kubische  Hyperbel  r/=  ^  ^  in  dem  rechtwink- 
ligen Koordinatensystem  r,,  "  bezw.  7/,  £  dar.   (Fig.  9).     Für  den  Fall 
•/-<3?(für  H  =  90°)  oder  (?>0  wird  sin  H  nach  Gleichung  (8)  gleich  der 

Summe   der  zu    beiden   Kurven  gehörenden   t(  desselben  ;  und  kann 
dargestellt  werden  durch 
die  der  7,-Achse  parallele 

Sehne  zwischen  der  Kurve 

(-1 

r,'  —    ^  und  der  Geraden 


Der   Berti  h- 


l'lg-  !». 


rungspunkt  der  dieser  Ge- 
raden parallelen  Tangente 
an  die  kubische  Hyperbel 
gibt  das  C  dos  positiven 
Minimums  von  sin  B.  Von 
diesem  Minimum  aus- 
gehend sieht  man,  daß  für 
wachsende  "  auch  sin  H 
wachst  bis  zum  Werte  +  1; 
nun  muß  sin  B  und  mit 
ihm  '  wieder  abnehmen 
und  die  durchlaufenen 
Werte  rückwärts  durchlaufen,  bis  er,  den  Minimalwert  passierend,  für 
noch  kleinere  *  wieder  zunimmt  bis  zum  Werte  +  1 ;  dann  nimmt  er  bei 
zunehmendem  *  wieder  ab  und  so  weiter.  In  diesem  Falle  wird  also  sin  B 
nie  negativ,  H  nie  größer  als  180°  oder  kleiner  als  0°.  Daraus  ergibt  sich 
eine  wellenförmige  Trajektorie  nach  Art  der  Figur  11.    Diese  geht  in  eine 

horizontale  Gerade  über,   wenn  für  sinB=l  0-=  *  wird,  da  dann  der 

OL 

Widerstand      am  = mg  gleich  dem  Gewicht  des  Körpers  und  ihm  ent- 

3„ 

gegengesetzt  gerichtet  wird.  —  Für  den  Fall,  daß  ('  <0,  */-  >  ist, 

a 

wird  sin  B  dargestellt  durch  die  Differenz  ^  —  7/  nnd  kann  dann,  wie 
man  aus  der  Fig.  3  ersieht,  alle  Werte  zwischen  —  1  und  4-  1  annehmen. 
Bei  sinH=-fl,  d.h.  einem  tiefsten  Punkt  der  Trajektorie  anfangend, 
sehen  wir,  daß  mit  abnehmendem  ;  sin  B  stetig  abnimmt,  indem  er  den 
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Wert  Null  passiert,  bis  sin  H  =  —  1.  Nun  muß  er  wieder  zunehmen  bei 
zunehmendem  ;  usw.  H  wächst  hier  also  beständig.  Es  ergeben  sich 
daraus  Trajektorion  ohne  Wendepunkte  nach  Art  der  Schleifenkurve 
Fig.  12.  Da  für  alle  gleichen  Werte  £  alle  zugehörigen  sin  H  gleich  werden, 
so  sind  alle  absteigenden  Teile  einer  bestimmten  der  möglichen  Trajektorien 
symmetrisch  zu  den  aufsteigenden. 

Von  Interesse  ist  noch  ein  Vergleich  der  Krümmungen  in  den  tiefsten 
Punkten  der  verschiedenen  Trajektorien.     Eine  einfache  Betrachtung 

zeigt  (die  durch 
den  Widerstand 
allein  bestimmte 
Bahnkrümmung 
wird  durch  die 
Schwere  um  so 
mehr  verringert,  je 
größer  das  Ver- 
hältnis Schwere: 
Widerstand  ist), 
daß  dortselbst  die 

wellenförmigen 
schwächer,  die 
schleifenföi  iiiigen 

stärker  gekrümmt  sind  als  die  halbkreisförmige  Bahn.  Dies  Resultat 
ist  bemerkenswert;  wenn  man  einen  Apparat  horizontal  abschleudert, 
so  wird  er  einen  mit  um  so  größerer  Krümmung  nach  oben  ablenkenden 
Bogen  beschreiben,  je  größer  die  Geschwindigkeit  beim  Abwurf  ist,  trotz 
dieser  größeren  Ge- 
schwindigkeil.  Die- 
se Krümmung  hat 
jedoch  eine  obere 
Grenze.  Mit  unend- 
lich wachsender  Ge- 
schwindigkeit geht 
die  Sehleifentrajek- 
torie  in  einen  Voll- 
kreis über,  dessen 
Radius  man  erhält,  wenn  man  in  Formel   (l )  g -  0  setzt ;  u  fällt  dann 

heraus,  und  es  wird  m  =  r,  sin  'i  =  <x  m  oder  r>—  ^  =  —  (wie  wir  später 

Q       f  a  S 

sehen  werden  -  ~  des  Radius  der  halbkreisförmigen  Bahn),  wo  u0  die 

Geschwindigkeit  des  stationären  Fluges  bedeutet.  Diesem  Falle  entspricht 
C     -  v  (Fig.  12). 

Für  das  folgende  sei  eine  Festsetzung  getroffen,  die  sich  für  eine 
verständliche  Ausdrucksweise  als  vorteilhaft  erweisen   dürfte:   als  die 


Vis-  Vi. 


Digitized  by  Google 


  105 


fixierte  Gerade,  deren  Winkel  mit  der  Kinfallriehtung  oben  a  (man 
verwechsle  diese  n.  das  einen  Winkel  bezeichnet,  nicht  mit  dem  gerade 
als  Constantc  gebrauchten  a)  genannt  wurde,  werde  die  .D-Achse  gewählt 
Bewegungsrichtungen  nach  der  Seite  des  drehmomentlosen  Widerstandes 
mögen  positives  <x,  die  nach  der  anderen  Seite  negatives  a  haben;  ebenso 
seien  Widerstände  nach  der  Seite  des  drehmomentlosen  als  positiv,  nach 
der  anderen  als  negativ  bezeichnet.  Fortsetz,  folgt. 

* 

Internationaler  Flug-Wettbewerb  um  den  Dr.  Gans-Preis 

von  10000  Mark 

veranstaltet  anlaßlieh  der  Ausstellung  „München  1908"  von  der 
Abteilung  für  Flußschiffahrt  des  Bayerischen  Automobilklubs. 

Offizielle  Ausschreibung. 

I  m  die  Eroberung  des  Luftmeeres  für  den  Verkehr  zu 
fordern,  setzt  Herr  Dr.  Paul  F.  Gans,  Vorsitzender  der  Abteilung 
für  Flugsehiffahrt  des  Bayerischen  Automobilklubs,  einen  Breis 
von  zehntausend  Mark  aus.  der  in  der  Zeit  vom  1.  .Mai  1908  bis 
1.  Mai  1909  mit  einer  Flttgmaschine  unter  folgenden  Bedingungen 
gewonnen  werden  kann: 

1.  Der  Preis  Wettbewerb  ist  international. 

2.  Gewinner  des  Preises  ist  derjenige,  welcher  mit  einer  ballonfreien  Flugmaschine  von 
dem  ihm  zum  Wettfluge  angewiesenen  Platze  (ca.  500V  1000  m)  abfliegt,  darüber 
10  Minuten  lang  ununterbrochen  schwebt  resp.  fliegt  und  nach  Ablauf  der  10  Minuten 
darauf  landet. 

Nennungen  erfolgen  dadurch,  daß  die  Preisbewerber  die  Eintragung  ihrer  Namen 
in  eine  Bewerberliste  bewirken,  die  im  Bureau  des  Sportausschusses  der  Ausstellung 
..München  1908"  geführt  wird.  Die  Eintragung  erfolgt  nach  Einsendung  einer  Be- 
schreibung und  einer  Photographie,  Zeichnung  oder  dergl.  des  Flugapparates  und 
Zahlung  einer  Anmeldegebühr  von  200  M.,  die  nicht  rückvergütet  wird. 

4.  Vom  1.  Mai  1908  an  ist  Gelegenheit  zur  Vornahme  von  Probeflügen  gegeben;  gültig 
im  Sinne  der  Preisbewerbung  sind  jedoch  nur  solche,  die  mindestens  2  t  Stunden 
vorher  im  genannten  Bureau  angemeldet  wurden  und  denen  mindestens  Mit- 
glieder des  Preisgerichts  beigewohnt  haben. 

5.  Die  Einsendung  der  Flugapparate  usw.  hat  an  die  Ausstellung.  München.  Theresien- 
hohe.  frachtfrei  zu  erfolgen,  wo  für  Unterbringung  gesorgt  werden  wird.  Für  die 
Auspackung  der  Apparate  hat  der  Preisbewerber  selbst  Sorge  zu  tragen;  die  Ver- 
anstalter des  Wettbewerbs  übernehmen  für  Beschädigungen  usw.  der  Apparate 
keinerlei  Haftung. 

6.  Der  Wettflug  kann  dreimal  wiederholt  werden;  nach  dem  dritten  Weltflug  ent- 
scheidet das  Preisgericht,  ob  ein  weiterer  Wettbewerb  zuzulassen  ist. 

7.  Über  die  Reihenfolge  der  Preisbewerbungen  entscheidet  das  Preisgericht. 

8.  Der  Aufforderung  zur  Vorführung  seines  Flugapparates  zum  Zwecke  der  Preis- 
bewerbung hat  der  Bewerber  spätestens  8  Tage  nach  Ankunft  der  Apparate  in 
München  zu  entsprechen.  In  besonderen  Fallen  (Ungunst  der  Witterung  usw.) 
kann  das  Preisgericht  einen  späteren  Termin  restsetzen. 

9.  Jegliche  Haftung,  die  aus  der  Beteiligung  der  Bewerber  an  diesem  Preiswett- 
bewerb entstehen  kann,  geht  zu  Fasten  des  Bewerbers. 
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10.  Den  erlasseneu  Bestimmungen  für  die  Sicherheit  der  Bewerber,  der  Preisrichter 
und  des  Publikums  hat  der  Bewerber  bei  Gefahr  des  Ausschlusses  vom  Wettbewerbe 
ohne  Widerstand  nachzukommen. 

11.  Der  Preisbewerber  hat  für  alle  mit  dem  Weltllwge  zusammenhangenden  Kosten 
selbst  aufzukommen. 

12.  Ober  das  Resultat  des  Wcttfluges  entscheidet  ein  Preisgericht  endgültig  unter  Aus- 
Schluß  des  gerichtlichen  Verfahrens. 

PI.  Das  Preisgericht  besteht  ans  den  Herren:  Dr.  (»ans  (Vorsitzender),  Ilaron  von 
Passus,  Graf  Popp  von  Oberstadl.  General  von  Brug,  Hittmeister  C/.ermak.  Alfred 
I helle,  Ilaron  von  Hirsch.  Dr.  I  ehel.  Prof.  Weygandt. 

Der  Organisationsausschuß  zur  Durchführung  der  Preisbewerbungen  wird  für  die 
Dauer  der  Ausstellung  „München  1908"  vom  Sportausschuß  der  Ausstellung  ge- 
stellt; die  Znsammensetzung  dieses  Ausschusses  nach  dieser  Zeit  wird  am  1.  Oktober 
1908  bekannt  gegeben. 
Ii.  Wird  der  ausgesetzte  Preis  von  zehntausend  Mark  in  der  Zeit  vom  1.  Mai  1908 
bis  1.  Mai  1909  nicht  gewonnen,  so  bleibt  der  Preis  für  das  kommende  Jahr  be- 
stehen, doch  behalt  sich  der  Stifter  für  diesen  Fall  eine  eventl.  Änderung  der  Be- 
dingungen vor. 

15.  Abänderungen  und  Ergänzungen  dieser  Ausführungsbestimmungeu  bleiben  vor- 
behalten. 

Iii.  Jede  weitere  gewünschte  Auskunft  wird  durch  das  Bureau  des  Bayerischen  Auto- 
mobilklubs, München,  BriennerstralJe  o,  oder  durch  die  Geschäftsstelle  des  Sport- 
ausschusses der  Ausstellung.  München,  Neuhauserstraße  10.  gern  erteilt. 

München,  am  .10.  Januar  1908. 

Abteilung  für  FlugschifTahrt  Sportausschuß 
des  Bayerischen  Automobilklubs:  der  Ausstellung  „München  1908": 

Dr.  Paul  F.  Gans.  Dr.  l'ebel. 

Erteilung  der  Führerberechtigung 

In  dem  Grundgesetze  des  Deutschen  LuftschilTei  -Verbandes  heißt  es  in  §  1  unter  <: 
Fr  bezweckt  die  Frleilung  der  Führerberechtigung  seitens  der  Vereine,  nach  gemeinsam 
vom  Verband  festgesetzten  Grundsätzen.  —  Diese  Grundsatze  sind  aber  nirgends 
schriftlich  niedergelegt  worden  und  entziehen  sich  der  allgemeinen  Kenntnis.  Es  wird 
daher  vielfach  angenommen,  «laß  weiter  nichts  dazu  gehöre,  um  Ballonführer  zu 
werden,  als  an  vier  Fahrten  teilgenommen  zu  haben.  L  ud  vor  einigen  Jahren,  als 
es  noch  wenige  Ballonführer  gab,  die  sich  mit  der  Ausbildung  von  Führern  beschäf- 
tigten, lag  das  Bedürfnis  für  gedruckte  Bestimmungen  zur  Ausbildung  von  Ballon, 
fnhrern  nicht  vor,  weil  diese  bewahrten  Führer  ihren  Schülern  aus  dem  reichen 
Schatz  ihrer  Erfahrungen  manches  mitgeben  konnten. 

Inzwischen  ist  die  Anzahl  der  Bewerber  um  die  Führerberechtigung  so  sehr  ge- 
stiegen,  daß  dadurch  die  Verantwortung  der  ausbildenden  Vereine  zugenommen  hat. 
Der  Niederrheinische  Verein  für  Luftschiffahrt  hat  sich  daher  veranlaßt  gesehen,  die 
bisher  bestehenden  Bestimmungen  zu  verscharfen  und  festzulegen,  so  daß  Ballonführer 
nunmehr  nach  folgenden  Hegeln  ausgebildet  werden: 

„Jedes  Mitglied  kann  Ballonführer  werden  und  hat  sich  zu  diesem  Zwecke  schrift- 
lich bei  dem  Vorsitzenden  des  Fahrtenausschusses  als  Ballonführeraspirant  anzumelden. 
Die  Anmeldung  geschieht  am  besten  nach  der  ersten  Ballonfahrt.  Der  Vorsitzende 
des  Fahrtenausschusses  legi  die  Anmeldung  dem  Vorstände  vor,  der  nach  Einziehung 
von  Erkundigungen  darüber  beschließt,  ob  sie  angenommen  wird.    Nach  der  Anmel- 
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dung  hat  der  Aspirant  noch  wenigstens  vier  Fahrten,  im  ganzen  wenigstens  fünf  Fahrten 
innerhalb  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu  machen.  Die  Fahrten 
müssen  hei  verschiedener  Witterung  und  mit  verschiedenen  Ballonführern  gemacht 
werden,  darunter  muÜ  eine  Nachtfahrt,  eine  Fahrt  als  wissenschaftlicher  Beobachter 
und  eine  Landung  bei  schärferem  Wind  mit  SchleiTfahrt  sein.  Die  theoretischen  Kennt- 
nisse erwirbt  der  Aspirant  durch  Lesen  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen" 
und  das  Studium  des  Buches  von  A.  Hildebrandt  „Die  Luftschiffahrt"  und  anderer 
Bücher,  die  in  der  Yereinsbibliothek  zu  erhalten  sind.  Die  Notizen  über  alle  Fahrten 
sind  ordnungsmäßig  in  das  Tschudische  Führerbuch  einzutragen  und  von  dein  jeweili- 
gen Führer  zu  unterzeichnen.  Besonderer  Wert  ist  auf  die  Notierung  der  Wolken- 
bildungen, Sonnenstrahlung  und  der  Wetterlage  zu  legen.  Die  sechste  Fahrt  kann 
als  Führerrahrl  betrachtet  werden,  wenn  folgende  Bedingungen  erfüllt  sind: 

1.  Der  Aspirant  muß  das  Fertigmachen  des  Ballons  ohne  Hilfe  eines  Sachver- 
ständigen selbständig  leiten  und  die  erforderlichen  technischen  Handgriffe  persönlich 
machen. 

2.  Er  führt  die  Fahrt  selbständig  unter  Aufsicht  eines  Ballonführers,  der  vom 
Vorsitzenden  des  Fahrtenausschusses  zur  Abnahme  der  Prüfung  beauftragt  sein  muß. 

a.  Er  leitet  die  Bergungsarbeiten  selbständig  ohne  Hilfe  des  Ballonführers. 

i.  Er  sendet  einen  ausführlichen  Bericht  über  die  Führerfahrt  an  den  Vorsitzen- 
den des  Fahrtenausschusses. 

5.  Der  Ballonführer  beantragt  beim  Vorsitzenden  des  Fahrtenausschusses  schrift- 
lich die  Ernennung  des  Aspiranten  zum  Ballonführer  unter  Beifügung  eines  Zeugnisses. 

Der  Aspirant  hat  sich  alsdann  einer  theoretischen  Prüfung  zu  unterwerfen,  welche 
in  Gegenwart  des  Vorstandes  durch  eine  Kommission,  bestehend  aus  dem  Vorsitzenden 
des  Fahrtenausschusses  und  zwei  erfahrenen  Führern,  abgehalten  wird.  Ist  die  Prüfung 
bestanden,  so  stellt  der  Vorsitzende  des  Fahrtenausschusses  beim  Vorstände  den  An- 
trag auf  Erteilung  der  Führerqualitikation.  Die  Ernennung  des  Aspiranten  711m  Führer 
erfolgt,  wenn  sich  nicht  mehr  als  ein  Drittel  der  bei  der  Abstimmung  anwesenden  Vor- 
standsmitglieder dagegen  aussprechen.  Der  Vorsitzende  des  Fahrtenausschusses  stellt 
dem  Aspiranten  eine  schriftliche  Qualifikation  mit  beglaubigter  Unterschrift  aus  und 
macht  den  \  creinsmilgliedem  in  der  nächsten  Versammlung  von  der  Ernennung  Mit- 
teilung." 

The  Bestimmungen  der  meisten  ausländischen  Vereine  sind  meistens  noch  strenger. 
So  verlangt  z.  B.  der  Aero  Club  de  France  wenigstens  10  Fahrten,  und  der  Aero-Club 
of  America,  der  nach  französischem  Muster  organisiert  worden  ist,  hat  folgende  Vor- 
schriften zur  Erteilung  der  Führerberechtigung  erlassen: 

§  1.  Gesuche  zur  Erteilung  der  Führerqualitikation  können  bei  dem  Vorstande 
schriftlich  durch  jedes  Mitglied,  welches  das  21.  Lebensjahr  überschritten  und  lü  Auf- 
stiege gemacht  hat.  eingereicht  werden.  In  dieser  Zahl  muß  eine  Nachtfahrt  und  eine 
Solofahrl  enthalten  sein;  ferner  müssen  zwei  von  diesen  Fahrten  selbständig  von  dem 
Aspiranten  unter  Aufsicht  eines  erfahrenen  Führers  geführt  worden  sein.  Dieser  muß 
dann  dem  Vorstände  einen  Beircht  über  die  Führung  des  Ballons  durch  den  Aspiranten 
einreichen.  Bei  diesen  beiden  durch  den  Aspiranten  geführter  Fahrten  darf  der  beauf- 
sichtigende Führer  in  keiner  Weise  in  die  Ballonführung  eingreifen,  so  lange  der  Ballon 
sich  in  der  Luft  befindet. 

§  2.  Der  Vorstand  kann,  ohne  dadurch  eine  Verantwortlichkeit  für  sich  oder  den 
Klub  zu  übernehmen,  eine  Fühlerqualifikation  auf  Grund  eines  solchen  Antrages  aus- 
stellen, wenn  der  Aspirant  vollständig  geeignet  erscheint,  und  wenn  der  Vorstand 
uberzeugt  ist.  daß  er  in  der  Art  seiner  Ballonführung  genügende  Geschicklichkeit 
und  Vorsieht  anwendet,  und  daß  er  eine  Person  von  gesundem  1  rteil  und  Zuverlässig- 
keit Ist,  so  daß  er  solche  Verantwortlichkeit  auf  sich  nehmen  kann. 

Im  anderen  Falle  Ist  es  dem  Vorstände  überlassen,  die  Ausstellung  dieser  Führer- 
qualitikation abzulehnen. 
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§  3.  Der  Vorstand  kann  auf  Grund  eines  schriftliehen  Antrages  die  Führerquali- 
likation  jedem  Mitgliede  ausstellen,  welches  bereits  die  Führerqualifikation  eines  anderen 
Klubs  besitzt. 

§  4.  Jedes  Mitglied,  dessen  Antrag  auf  Erteilung  der  Führerqualifikation  unter 
§  1  zurückgewiesen  worden  ist,  kann  seinen  Antrag  erst  nach  einem  Zeitraum  von  6 
Monaten,  und  nachdem  es  weitere  5  Aufstiege  gemacht  hat,  wiederholen. 

§  5.  Der  Vorstand  kann,  wenn  er  es  für  richtig  halt,  jede  Führerqualifikalion, 
die  auf  Grund  dieser  Regeln  ausgestellt  worden  Ist,  aufheben  oder  widerrufen." 

Es  wäre  wünschenswert,  wenn  sich  alle  deutschen  Verbandsvereine  zur  Festsetzung 
von  gemeinsamen  Bestimmungen  zur  Erteilung  der  Führerberechligung  entschließen 
würden,  damit  die  Möglichkeit  ausgeschlossen  wird,  da  Ii  diejenigen  Vereine  zur  Nach- 
suchung der  Führerbererhtigung  bevorzugt  werden,  die  am  wenigsten  strenge  Be- 
stimmungen haben.  O.  Erbslöh. 

* 

Das  erste  Lustrum  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Der  Niederrheinische  Luftschifferverein  kann  mit  Stolz  auf  die  ersten  fünf  Jahre 
seiner  Tätigkeit  zurückblicken,  hat  er  es  in  dieser  kurzen  Zeit  doch  erreicht,  sich  zu 
dem  zweitstärksten  LuftschifTerverein  der  Welt  hinaufzuarbeiten.  Er  zählt  zu  Beginn 
dieses  Jahres  960  Mitglieder,  während  der  älteste  und  mitgliederreichste  Verein  der 
Welt,  der  Berliner  Verein,  es  auf  1103  gebracht  hat.  Was  die  Zahl  der  ausgeführten 
Ballonfahrten  anbelangt,  so  hat  er  sogar  diesen  seinen  Muttcrvercin  geschlagen,  denn 
er  hat  im  Laufe  des  verflossenen  Jahres  108  Ballonfahrten  ausgerüstet,  wahrend  der 
Berliner  Verein  deren  nur  101  zählt. 

Als  der  Verein  am  15.  Dezember  1902  ins  Leben  gerufen  wurde,  da  setzten  seine 
Gründer  sich  das  Ziel,  die  Luftschiffahrt  in  allen  ihren  Zweigen  zu  fördern  und  in  den 
gebildeten  Kreisen  des  Rhcinlandes  populär  zu  machen. 

Dali  ihm  letzteres  gelungen  ist,  beweist  die  Zahl  seiner  Mitglieder  und  die  Anzahl 
der  ausgeführten  Fahrten,  die  bis  zum  1.  Dezember  190"  die  Zahl  260  bereits  über- 
schritten halte.  Ausgeführt  wurden  diese  Fahrten  mit  den  Ballons  „Barmen".  „Khein", 
„Essen",  „Düsseldorf",  „Abercron",  „Elberfeld"  und  „Bamler".  Da  noch  ein  weiterer 
Ballon  „Essen-Ruhr"  im  Bau  begriffen  ist,  so  verfügt  der  Verein  zu  Beginn  des  Jahres 
über  6  brauchbare  Ballons. 

Bei  diesen  260  Ballonfahrten  sind  mitgefahren  844  Personen,  darunter  36  Damen! 
Überhaupt  hat  sich  der  Verein  stets  der  Guast  der  Damen  zu  erfreuen  gehabt,  er  ist 
stolz  darauf,  mehr  wie  50  Damen  zu  seinen  Mitgliedern  zählen  zu  dürfen  und  unter 
diesen  Damen  bereits  eine  Ballonführern».  Bei  diesen  260  Fahrten  wurden  nicht  weniger 
wie  374  845  kbm  Füllgas  verbraucht,  die  rund  34  000  Mark  gekostet  haben,  während 
die  Fahrten  insgesamt  dem  Verein  die  Summe  von  "8  000  Mark  gekostet  haben.  Die 
Ballons  befanden  sich  im  ganzen  1695.2  Stunden  in  der  Luft  oder,  in  Tagen  ausgedrückt: 
70  Tage  und  15  Stunden.  In  dieser  Zeit  haben  sie  zusammen  44  828  km  überflogen, 
also  eine  Strecke,  die  l«/„  mal  den  \  mfang  unserer  Erde  ausmacht.  Die  mittlere  Fahrt 
dauerte  6,6  Stunden  und  war  172  km  lang.  Die  längste  Fahrt  dauerte  genau  40  Stunden, 
die  zweitlängste  nur  10  Minuten  weniger  und  die  drittlängste  38  Stunden  36  Minuten, 
es  sind  dies  che  Fahrten  der  drei  Teilnehmer  am  letzten  Gordon- Bennett-Rennen. 
Oskar  Erbslöh,  Hauptmann  v.  Abercron  und  Paul  Meckel.  Diese  Fahrten  sind  auch 
zugleich  die  weitesten,  die  seit  der  Gründung  des  Vereins  geleistet  wurden;  die  über- 
nogencn  Strecken  betragen:  Erbslöh  1403  km,  v.  Abercron  1282,9  km  und  Meckel 
1111.1  km.  Die  größten  Höhen,  die  gelegentlich  der  Vereinsfahrten  erreicht  wurden, 
überschreiten  mehrfach  5000  m.  Die  Zahl  der  Ballonführer,  die  im  Laufe  der  fünf 
Jahre  aas  dem  Verein  hervorgegangen  sind,  beträgt  20. 
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Naturgemäß  konnte  sich  der  Verein,  der  bei  seiner  Gründung  vollständig  mittel 
los  war,  nicht  allen  Aufgaben  widmen,  welche  die  Luftschiffahrt  an  ihn  stellte,  er  be- 
schränkte sich  deshalb  zunächst  darauf,  das  zu  tun,  was  im  Bereich  der  Möglichkeit 
lag.  sich  an  der  wissenschaftlichen  Erforschung  der  höheren  Luftschichten  zu  beteiligen 
und  den  Luftsport  zu  pflegen. 

Was  die  wissenschaftliche  Betätigung  des  Vereins  betrifft,  so  hat  er  sich  seit 
seiner  Gründung  dauernd  an  den  internationalen  wissenschaftlichen  Aufstiegen  be- 
teiligt, soweit  er  dazu  in  der  Lage  war.  Besonders  eifrig  war  die  Beteiligung  im  ver- 
flossenen Jahre,  in  dem  nicht  weniger  wie  17  wissenschaftliche  Fahrten,  darunter  auch 
zwei  Registrierballons,  ausgerüstet  wurden.  In  der  wissenschaftlichen  Woche  vom 
22.  bis  27.  Juli  befand  sich  an  jedem  Tage  ein  Vereinsballon  in  der  Luft,  und  an  zwei 
Tagen  wurde  nicht  nur  eine  Tagesfahrt  ausgeführt,  sondern  auch  noch  eine  Nacht- 
fahrt angeschlossen.  Diese  Bestrebungen  des  Vereins,  etwas  zur  Förderung  der  Aero- 
logie beizutragen,  fanden  mehrfache  Anerkennung  seitens  des  Vorsitzenden  der  inter- 
nationalen Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt,  Herrn  Professor  Dr.  Her- 
gesell, so  schreibt  derselbe  gelegentlich  der  Flucht  des  „Bamler":  „Mit  großem  Be- 
dauern habe  ich  von  dem  Verlust  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt 
gelegentlich  des  letzten  internationalen  Ballontagos  gehört.  Es  tut  mir  um  so  mehr 
leid,  da  der  Ballon  ja  gerade  bei  einem  der  vielen  wissenschaftlichen  Aufstiege  des 
Vereins  verloren  gegangen  ist.  Hoffentlich  lassen  Sie  sich  hierdurch  nicht  in  der  weiteren 
Unterstützung  der  internationalen  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt 
abhalten.  Ich  habe  Ihnen  schon  öfters  mündlich  versichert  und  tue  es  bei  dieser  Ge- 
legenheit noch  einmal  gerne  schriftlich,  wie  hoch  wir  die  wissenschaftliche  Mitarbeit 
Ihres  Vereins  bei  unseren  Studien  schätzen.  Ich  beehre  mich,  Ihnen  hierfür  den  auf- 
richtigsten Dank  im  Namen  unserer  Kommission  auszusprechen,  und  wäre  Ihnen 
dankbar,  wenn  Sic  dasselbe  auch  gelegentlich  den  Vorstandsmitgliedern  resp.dem  ganzen 
Verein  mitteilen  würden."  —  Die  größte  Anerkennung  dieser  seiner  Bestrebungen 
aber  erblickt  der  Verein  darin,  daß  sich  Professor  Hergesell  sowohl  wie  der  Begründer 
der  Aerologie,  Herr  Geheimrat  Professor  Dr.  Aßmann,  gern  zu  den  Ehrenmitgliedern 
des  Vereins  zählen.  Leider  haben  sich  die  Stadtverwallungen  gewisser  rheinischer 
Städte  dem  so  ausgedrückten  Urteil  der  Sachverständigen  nicht  anzuschließen  ver- 
mocht, vielmehr  haben  sie  in  ihren  Verhandlungen  den  Verein  als  reinen  Sportverein 
hinzustellen  versucht  und  dementsprechend  die  erbetene  Gaspreisermäßigung  nicht 
bewilligt.  Glücklicherweise  haben  sich  dafür  andere  Städte  gefunden,  die  diesen  Be- 
strebungen vollstes  Verständnis  entgegengebracht  haben,  wie  z.  B.  Evsen-Ruhr, 
Düsseldorf,  Mülheim-Ruhr,  in  Bochum  der  Bochumer  Verein  u.  a.  m. 

Mit  ganz  besonderer  Vorliebe  haben  sich  die  Führer  des  Vereins  der  Pflege  des 
Luftsportes  gewidmet.  Über  80  Nachtfahrten  wurden  im  Laufe  der  beiden  letzten  Jahre 
zur  Vorübung  für  die  Wettfahrten  ausgeführt,  und  den  Bemühungen  und  dem  Einfluß 
des  Herrn  Hauptmann  von  Abercron  gelang  es.  trotz  der  Jugend  des  Vereins  im  Juni 
vorigen  Jahres  die  Düsseldorfer  Wettfahrten  zustande  zu  bringen.  Ganz  besonders 
verdient  um  die  Luftschiffahrt  hat  sich  bei  dieser  Gelegenheit  die  Stadt  Düsseldorf 
gemacht,  welche  zur  Unterstützung  der  Veranstaltung  das  Füllgas  gratis  lieferte. 
Und  diesem  hochherzigen  Beispiele  sind  Vertreter  der  Düsseldorfer  Künstler  gefolgt 
und  haben  dem  Verein  Ehrenpreise  für  die  Sieger  geschenkt.  Die  Namen  Dierks. 
Eßfeld,  Keller,  Marx  und  Pohle  werden  in  der  Geschichte  des  Niederrheinischen  Ver- 
eins für  Luftschiffahrt  unvergessen  bleiben! 

Den  mit  so  großem  Ernst  betriebenen  Vorübungen  entsprachen  nun  auch  die 
Erfolge  der  niederrheinischen  Führer,  Erfolge,  wie  sie  überhaupt  kein  anderer  Lufl- 
schifferverein  der  Welt  in  sportlicher  Beziehung  aufzuweisen  hat.  denn  ans  allen  sechs 
Wettfahrten,  an  denen  sich  Niederrheiner  beteiligten,  sind  sie  als  erste  Sieger  hervor- 
gegangen. Den  Reigen  eröffnete  Herr  Hauptmann  von  Abercron,  Düsseldorf,  indem  er 
gelegentlich   der  Mannheimer  Wettfahrt   des  Deutschen   LufLschifferverbandes  am 
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iy.  Mai  1907  den  ersten  Preis  gewann.  Er  führte  seinen  Ballon  trotz  der  l  ngunst  des 
Wetters  in  2.'tstündigcr  Fahrt  bis  an  den  Fuß  des  .Moni  Blaue.  Seihst  hei  den  vorn  Ver- 
ein seiher  eingerichteten  Düsseldorfer  Fahrten  konnten  die  Fuhrer  keine  Rücksicht 
nehmen,  sondern  eroberten  sich  neben  anderen  auch  die  ersten  Preise.  Am  6.  Juni  1307 
landete  Herr  Paul  Meckel-Elberfeld  in  kürzester  Entfernung  von  dem  gestellten  Ziele, 
und  am  7.  Juni  1*107  landete  Herr  Ingenieur  Mcnsing- Essen  mitten  im  gewählten  Ziele; 
beide  erhielten  von  der  Jury  den  eisten  Preis  zugesprochen.  Den  ersten  Preis  im  frem- 
den Lande  errang  Herr  Rechtsanwalt  Dr.  Niemeyer-Essen  gelegentlich  der  internat- 
ionalen Wettfahrt,  die  am  f>.  Juli  von  Lütt  ich  aus  stattfand.  Er  führte  seinen  Ballon 
in  20'/i  Stunden  bis  nach  Pretzier  in  der  Altmark.  Herr  Oberlehrer  Milarch- Bonn 
erhielt  bei  derselben  Gelegenheit  den  5.  Preis.  Bei  der  nun  folgenden  internationalen 
.  Wettfahrt,  die  am  if>.  September  die  noch  nie  dagewesene  Zahl  von  '.VA  Ballons  am 
Start  in  Brüssel  vereinigte,  beteiligten  sich  nicht  weniger  wie  11  Herren  des  Verein«. 
Und  dreien  von  ihnen  gelang  es,  Frankreich  und  Belgien  zu  schlagen  und  den  grollen 
Landerpreis  für  l>euLschland  zu  erobern,  es  waren  die  Herren  Oskar  Erbslöh-Elberfeld. 
Rechtsanwalt  Dr.  Niemeyer-Essen  und  Ingenieur  Mensing-Essen.  Zu  gleicher  Zeit 
leistete  Herr  Erhslöh  die  weiteste  und  längste  Fahrt  und  wurde  somit  erster  Sieger 
des  Rennens.  Der  Landerpreis  wurde  vom  Aeroklub  von  Belgien  den)  Niederrheinischen 
Verein  zugesprochen,  aus  dem  die  drei  siegenden  Führer  hervorgegangen  waren.  Nach 
diesen  Erfolgen  war  es  auch  kein  Zufall,  dal!  die  drei  deutschen  Teilnehmer  an  der 
Gordon- Bennet-Wettfahrt  in  St.  Louis  Niederrheiner  waren,  es  waren  die  Herren  von 
Abercron.  Erbslöh  und  Meckel.  Ihre  glanzenden  Leistungen  habe  ich  bereits  oben  er- 
wähnt. Erlislöh  hat  für  Deutschland  den  größten  Preis  für  sportliche  Luftschiffahrt 
erobert,  und  zwar  für  den  Berliner  Verein,  da  er  diesmal  für  den  von  diesem  Verein 
gemeldeten,  aber  aas  Gesundheitsrücksichten  verhinderten  Freiherrn  von  Hewald  fuhr. 

Wenn  sich  der  Verein  bei  seiner  Jugend  und  dem  Mangel  an  Vermögen  auch 
nicht  an  der  Entwicklung  der  Lenkhallons  fordernd  beteiligen  konnte,  so  hat  er  doch 
alle  Phasen  der  Entwicklungsgeschichte  mit  großem  Anteil  verfolgt  und  besonders 
die  Erfolge  unserer  deutschen  Konstrukteure  Graf  Zeppelin,  Major  von  Parseval  und 
Major  Groß  mit  Jubel  begrüßt.  Ganz  besonderes  Interesse  haben  die  Mitglieder  stets 
an  den  Versuchen  des  Grafen  Zeppelin  bekundet,  auch  in  den  trübsten  Zeiten,  als  alles 
den  genialen  Erfinder  zu  verlassen  schien.  Der  Verein  ist  stolz  darauf,  auch  Exzellenz 
Graf  von  Zeppelin  zu  seinen  Ehrenmitgliedern  zahlen  zu  dürfen. 

Für  die  Flugtechnik  hat  sich  bisher  leider  weniger  Interesse  unter  den  Mitglie- 
dern gezeigt,  es  beginnt  jedoch,  sich  in  erfreulicher  Weise  zu  regen,  und  es  ist  zu  hoffen, 
daß  sich  bald  eine  flugtechnische  Sektion  innerhalb  des  Vereins  bilden  wird. 

Dr.  Bamlcr. 

* 

Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt 

Die  27X  Versammlung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  fand  am  7.  Februar 
zu  ungewöhnlicher  Zeit  und  an  ungewöhnlichem  Orte  statt,  nämlich  um  3  I  hr  Nach- 
mittag in  der  Aula  der  Technischen  Hochschule  zu  Charlottenburg,  weil  Seine  Majestät 
der  Kaiser  sein  Erscheinen  in  Aussicht  zu  stellen  geruht  hatte.  Leider  meldete  ein  vor 
Beginn  der  Sitzung  eingelaufenes  Telegramm  die  Behinderung  des  Monarchen.  In  seiner 
Vertretung  indessen  erschien  Se.  Kaiserliche  Hoheit  der  Kronprinz.  Die  Versammlung 
war  selten  zahlreich  besucht.  Sie  wurde  durch  den  Vorsitzenden  Geheimer  Regierungs- 
rat Busley  mit  einem  Rückblick  auf  die  Geschichte  und  Entwicklung  des  Verein*  er 
öffnet.  Seit  1 881  bestehend  nahm  der  Verein  1892  dank  dem  beträchtlichen  finanziellen 
Beistande,  der  ihm  von  Sr.  Maj.  dem  Kaiser  für  mehrere  Jahre  gewahrt  wurde,  den 
Aufschwung,  der  ihn  für  lange  Zeit  zum  Mittelpunkt  der  Bestrebungen  zur  Förderung 
der  Luftschiffahrt  in  Deutschland  machte.   Von  ihm  sind  in  den  verschiedensten  Rieh- 
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tungen,  sowohl  nach  der  Seite  der  Meteorologie,  als  der  Ballontechnik,  als  neuerdings 
nach  der  Seite  des  Sports,  im  Laufe  der  letzten  15  Jahre  die  zahlreichen  Anregungen 
ausgegangen,  deren  Ergebnis  ein  Netz  von  Luftschiffer- Vereinen  über  ganz  Deutsch- 
land war.  das  heule  bereits  15  Vereine,  zusammengeschlossen  zum  Deutschen  Luft- 
schifTer-Verban.de,  zeigt  und  wahrscheinlich  sich  im  Laufe  des  Jahres  noch  um  einige 
neue  Vereine  vermehren  wird.  Ist  die  Gesamtzahl  der  diesen  Vereinen  zurzeit  zur  Ver- 
fügung stehenden  Ballons  mit  26  auch  noch  erheblich  zurückstehend  gegen  Krankreich, 
wo  der  Ballonsport  einen  ungeahnt  machtigen  Aufschwung  genommen  hat.  so  erfreute 
sich  die  deutsche  Luftschiffahrt  doch  wiederholter  Erfolge,  die  sie  qualitativ  den  besten 
Leistungen  ebenbürtig  erweist.  Sie  darf  von  fünf  Siegen  bei  ebensoviel  Ballonwett- 
fahrten sprechen.  Bei  den  Wettfahrten  von  Berlin  (14.  10.  06),  Mannheim  (19.  5.  07), 
Lüttich  (7.  7.  07),  Brüssel  (15.  9.  07)  und  St.  Louis  (21.  10.  07)  errangen  deutsche  Ballons 
unter  17,  9.  13.  22  und  9  Ballons  je  den  ersten  Preis!  Der  letzte  Sieg  in  der  Gordon- 
Bennett-  Welt  fahrt  hat  zur  programmäßigen  Folge,  daß  die  nächste  internationale 
Wettfahrt  in  Deutschland,  nämlich  im  Oktober  dieses  Jahres  in  Berlin,  vor  sich  gehen 
wird.  Es  sind  dazu  von  acht  Ländern  bereits  23  Ballons  zur  Teilnahme  ange- 
meldet. —  Als  erster  Vortragender  sprach  hierauf  Herr  Oscar  Erbslöh-Elber- 
feld, der  Sieger  mit  dem  Ballon  „Pommern"  in  zwei  Wettfahrten.  Er  berichtete 
über  diese  beiden  Siegesfahrten.  Die  erste  derselben  ging  am  15.  September  nach 
mittags  5  Uhr  50  Min.  vor  sich  und  endete  um  10  Uhr  30  Min.  am  Abend  des  16.  Sep- 
tember angesichts  der  Leuchttürme  von  Bayonne  bei  Seignosse  (Kap  Breton).  Uber 
die  Ereignisse  der  Fahrt,  an  der  Baron  von  Kattendyke  und  Herr  P.  Schulte  teil- 
nahmen, berichtete  der  Vortragende  in  gedrängter  Kürze.  Die  erreichten  912  km 
sollten  aber  nur  ein  Vorspiel  sein  zu  einer  5  Wochen  spater  mit  demselben  Ballon  von 
St.  Louis  aus  erfolgenden  Fahrt  quer  über  den  nordamerikanischen  Kontinent,  die 
fa3t  ebensoviel  englische  Meilen  weit  führte.  Die  Fahrt  begann  am  Spätnachmittag 
('•  Uhr)  des  21.  Oktober  in  St.  Louis.  Der  2200  cbm  Leuchtgas  haltende  Ballon  „Pom- 
mern" hatte  bei  41  Sack  Ballas'  außer  dem  Vortragenden  den  Assistenten  von  Professor 
Botch.  Herrn  Clayton.  an  Bord.  Man  war  voll  froher  Zuversicht  des  Erfolges,  so  be- 
denklich unter  Umständen  eine  Landung  im  dichten  Urwald  oder  unbewohnten  Land 
sein  konnte  und  so  mangelhaft  auch,  verglichen  mit  europäischen  Verhältnissen,  das 
zur  Verfügung  stehende  Kartenmaterial  war.  Indessen,  der  Wind  war  westlich,  an- 
fänglich aus  SW.,  später  aus  NW.  und  deshalb  die  Gefahr  gering,  in  unwirkliche  Ge- 
genden verschlagen  zu  werden.  „Pommern"  als  einer  von  9  Ballons,  die  am  Wettflug 
teilnahmen,  stieg  bald  auf  1500  m,  da  man  zu  bemerken  glaubte,  daß  die  Südwest- 
strömung in  großer  Höhe  stärker  wehte.  Der  Vortragende  schilderte  in  beredten  Worten 
den  wundervollen  Anblick,  den  erst  der  von  Menschen  wimmelnde  Festplatz,  dann 
St.  I/Ouis  und  weiterhin  das  Panorama  des  Zusammenflusses  der  beiden  mächtigen 
Ströme  Missouri  und  Mississippi  gewahrt  hatte.  In  der  Nacht  versagte  die  Orientierung 
gänzlich,  man  konnte  aber  die  Instrumente  nach  Möglichkeit  kontrollieren,  da  man 
sich  mit  großen  elektrischen  Lampen  versehen  hatte.  Als  es  gegen  6  Uhr  Tag  wurde, 
konnte  die  Geschwindigkeit  mit  ca.  40  km  ermittelt  und  festgestellt  werden,  daß  der 
Ballon  über  dem  Staat  Ohio  schwebe.  Die  Landschaft  war  äußerst  reizvoll.  Um  ihr 
etwas  näher  zu  sein,  wurde  auf  einer  Strecke  am  Schleppseil  gefahren,  wobei  indessen 
die  glücklicherweise  schnell  gehobene  Kollision  mit  einer  Telegraphenstange  der  Fahrt 
beinahe  ein  schnelles  Ende  bereitet  hätte.  Da  sich  die  Gegend  gebirgiger  gestaltete 
und  zugleich  bewohnter  erschien  als  kurz  vorher,  stieg  man  wieder  hoher  und  genoß 
von  hier  aus  nicht  nur  einen  prachtvollen  Blick  auf  das  Alleghanigebirge,  sondern 
auch  auf  eine  überaus  industriereiche  Gegend.  Fabrik  reihte  sich  an  Fabrik,  Feuer- 
esse an  Feueresse.  Man  hatte  jetzt  noch  23  Sack  Ballast  und  durfte  hoffen,  das  vor- 
gesteckte Ziel,  den  Staat  New  York  zu  erreichen.  Auch  die  zweite  Nacht  verging 
bei  gleichbleibend  gutem  Wetter  ohne  Zwischenfalle.  Am  Morgen  des  dritten  Tages 
gewahrte  man,  daß  die  Gegend  von  Philadelphia  erreicht  war,  an  dem  reichen  Villen - 
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kränze,  der  die  Hauptstadt  Pennsylvaniens  umschließt.  Bald  verkündete  auc  h  der 
Ton  von  Hunderten  von  Sirenen  den  Fabrikenanfang  der  gewerbreichen  Stadt,  und 
gleich  nachher  erfreute  ein  wundervoller  Sonnenaufgang  die  LultschilTer  Vom  Wunsch 
geleitet,  die  bedenklich  werdende  Richtung  zur  See  mit  einer  mehr  nordlieh  gerichteten 
Windrichtung  zu  vertauschen,  ging  man  nun  mit  einem  starken  Ballistopfer  U200  m 
hoch,  überzeugte  sich  aber,  daß  der  erhoffte  südlichere  Wind  oben  nicht  anzutreffen 
war,  und  beschloß  deshalb,  wenn  auch  blutenden  Herzens  den  Plan  der  Weiterfahrt 
aufgebend,  zu  landen.  Die  Landung  erfolgte  normal  in  Asbury  Park,  New  Jersey,  um 
8  l  hr  morgens  mit  noch  12  Sack  Ballast.  .Man  war  genau  40  Stunden  unterwegs  ge- 
wesen und  hatte  eine  Strecke  von  876*  4  engl.  Meilen  —  1411  km  zurückgelegt.  Ks  waren 
bei  der  Landung  bald  viel  Neugierige  zur  Stelle,  darunter  auch  einige  Habgierige,  welche 
mehrere  den  Ballon  schmückende  Flaggen  mitgehen  hießen.  Für  die  große  deutsche 
Fahne  wurden  10  Dollars  geboten,  sie  ging  aber  als  Geschenk  in  die  Hände  eines  Lands- 
mannes, der  ein  deutsches  Klublokal  damit  zu  schmücken  versprach.  Harmloser  war. 
daß  auch  der  übriggebliebene  Sand  als  Andenken  reklamiert  und  natürlich  gern  ab- 
getreten wurde.  Hecht  feierlich  gestaltete  sich  der  Empfang  beim  Bürgermeister, 
den  die  Luftschiffer  um  eine  Bescheinigung  ihrer  Ankunft  in  Asbury  Park  zu  ersuchen 
hatten,  die  ihnen  mit  einer  schwungvollen  Ansprache  ubergeben  wurde.  Erst  in  New 
York,  das  in  2  Stunden  erreicht  wurde,  erfuhr  Herr  Erhsloh,  daß  er  Anwartschatt 
auf  den  ersten  Preis  besitze.  Die  ihm  hier  von  allen  Seiten  bewiesene  rückhaltlose 
Anerkennung  war  hocherfreulich.  Der  Vortragende  schloß  seinen  mit  großem  Beifall 
aufgenommenen  Wirtrag  mit  einem  Ausblick  auf  zu  hoffende  weitere  Wettkampfe 
und  Siege  auf  diesem  alles  in  allem  der  Eintracht  und  gegenseitigen  Wertschätzung 
der  Nationen  fördersamen  Gebiete.  —  Den  zweiten  Vortrag  hielt  Hauptmann  a.  D. 
Hildebrandt  über  ..Luftschiffahrt  in  Amerika".  Der  Vortragende  hat  einen  längeren 
Aufenthalt  in  der  Union  zu  eingehenden  Studien  auf  diesem  Felde  benutzt.  Er  be- 
suchte dort  u.  a.  den  auch  in  Deutschland  hochgeschützten  Meteorologen  Professor 
Hotch,  der  im  Jahre  1885  auf  eigene  Kosten  auf  dem  Blue  Hill  südwestlich  von  Boston 
ein  Observatorium  für  meteorologische  Beobachtungen  gegründet  hat.  Diesem  aus- 
gezeichneten Manne  ist  die  Idee  zu  verdanken,  die  er  1 894  faßte,  ..Drachen"  der  Wissen- 
schaft nutzbar  zu  machen  und  durch  sie  Instrumente  in  die  Luft  heben  zu  lassen.  Die 
Bedeutung  dieser  Methode  wurde  bald  allgemein  anerkannt.  Sie  fand  auch  in  Deutsch- 
land Nachahmung,  zuerst  auf  Veranlassung  von  Professor  Hergesell  durch  Professor 
Eulin.  Dr.  Slolberg  und  den  Vortragenden,  die  in  Straßburg  Versuche  mit  Flugdrachen 
anstellten,  deren  gutes  Gelingen  Geheimr.it  Assmann  Anlaß  gab,  die  Methode  auf- 
zunehmen und  zu  dem  System  von  meteorologischen  Beobachtungen  der  Atmosphäre 
auszubilden,  das  jetzt  im  Observatorium  Lindenberg  bei  Beeskow  ausgiebige  Anwendung 
findet.  Die  wichtigste  Verwertung  fand  die  Methode  jedoch  in  ihrer  Benutzung  zu 
Untersuchungen  der  Atmosphäre  über  dem  Meere.  Auch  hier  ging  Professor  Hotc  h 
bahnbrechend  vor.  Die  großen  im  Sommer  1907  stattgehabten  gleichzeitigen  Unter- 
suchungen in  verschiedenen  Meeresteilen  sind  aus  diesen  ersten  Anfängen  entwickelt, 
seitdem  allerdings  durch  die  Hergesellsche  Methode  der  auf  bestimmte  Beobachtungs- 
zeit einstellbaren  Freiballons  wesentlich  vervollkommnet  worden.  Professor  Hotch 
war  Teilnehmer  an  den  Expeditionen  des  letzten  Sommers  und  gedenkt  auch  im  be- 
vorstehenden Sommer  den  Untersuchungen  der  Atmosphäre  über  dem  Meere  seine 
Tätigkeit  zu  widmen.  Es  konnte  nicht  fehlen,  daß  die  hier  genannten  Erfolge  ihres 
berühmten  Landsmannes  mit  Luflvehikeln.  die  schwerer  sind  als  Luft,  die  Aufmerk- 
samkeit der  erfinderischen  Korde  in  Amerika  an  erster  Stelle  auf  dies  Gebiet  lenkte 
und  daß  bis  in  die  jüngste  Zeit  die  Fluglechniker  dem  Motorballon  weniger  Interesse 
zuwandten,  als  dem  Drachen  und  seiner  Ausbildung  für  den  bemannten  Freiflug.  Diesen 
Eindruck  hat  der  Vortragende  vom  Stande  der  Flugtechnik  in  Amerika  im  letzten 
Jahre  gewonnen.  Erst  in  allerjüngsler  Zeit  haben  die  in  Europa  mit  Motorballons 
erzielten  Erfolge  die  Amerikaner  veranlaßt,  auch  dieser  Seite  der  Acronautik  mehr 
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Aufmerksamkeit  zu  schenken.  Was  Hauptmann  Hildebrandl  in  Amerika  an  flug- 
technischen Konstruktionen  gesehen,  entspricht  somit  wesentlich  der  Weiterbildung 
des  ballonlosen  Fluges.  Nach  dem  Beispiel  des  1896  als  ein  Opfer  seiner  kühnen  Ver- 
suche verstorbenen  Otto  Lilienthal  hatte  in  Amerika  zuerst  Chanute  mit  seinem 
Assistenten  Herrings  Versuche  mit  Gleitfliegern  angestellt.  Sehr  bald  aber  kam  man 
zu  der  Überzeugung,  daß  die  zur  Einübung  auf  den  Gleitflug  benutzten  Drachenflieger 
darstellenden  Flugapparate  der  Motoren  bedurften,  um  mehr  als  kurze  Flüge  von  einer 
Höhe  herab  zu  erreichen.  So  begannen  schon  Schüler  von  Chanute,  unter  ihnen 
Herrings  und  die  vielgenannten  Gebrüder  Wright,  Motoren  in  ihre  Flugapparate 
einzubauen.  Alsbald  erhob  sich  natürlich  die  sehr  abweichender  Lösungen  fähige  Frage, 
wie  die  Kraft  des  Motors  am  besten  auszunutzen,  auf  wie  gestaltete  Bewegungsorgane 
diese  Kraft  zu  übertragen  sei,  etwa  auf  Flügel,  Schaufelräder  oder  Schrauben?  Chanute 
hat  weitere  Versuche  aufgegeben,  nachdem  er  die  Gebrüder  Wrightsche  Konstruktion 
gesehen,  weil  er  sich  überzeugt  haben  will,  daß  sie  das  Vollkommenste  geleistet  haben, 
was  mit  den  jetzigen  Mitteln  geleistet  werden  kann.  Es  war  daher  von  Interesse,  daß 
der  Vortragende  unter  zahlreichen  Lichtbildern,  die  er  von  neuen  Konstruktionen  in 
Amerika  gesammelt,  auch  das  Gebrüder  Wrightsche  Flugschiff  im  Bilde  —  Photographie 
mich  einer  Zeichnung  —  vorzustellen  vermochte.  Es  wirkte  überraschend:  ein  Drachen- 
flieger mit  breit  ausladenden  Tragflächen,  demein  auf  Schienen  montierter  Motor  vorge- 
baut ist,  welcher  rechts  und  links  auf  horizontaler  Achse  große  Schaufelräder  bewegt,  die. 
von  ihrer  betrachtlichen  Größe  abgesehen,  den  Windradchen  ähneln,  die  wir  als  Ventila- 
toren in  die  Fenstersetzen.  Herrings  erkennt  die  Erfolge  der  Gebrüder  Wrightauch  an,  hofft 
sie  aber  durch  einen  verbesserten  Motor  zu  übertreffen.  Hauptmann  Hildebrandt  glaubt, 
nach  persönlich  in  Dayton-Ohio,  dem  Heimatsorte  der  Wrights,  eingezogenen  Erkundi- 
gungen, an  die  Wahrheit  ihrer  Angaben,  daß  sie  '»0  km  in  10  Minuten  zurückgelegt  haben. 
Daß  diese  Erfinder  sich  nach  dem  Auslände  gewandt  haben,  soll  daran  liegen,  daß  die 
Amerikaner  zunächst  die  praktische  Bedeutung  der  Flugmaschine  nicht  einzusehen  ver- 
mögen, gegen  Erwarten  also  «las  Kapital  sich  bisher  zurückhielt.  Der  Vortragende 
zeigte  auch  noch  die  Drachenflieger  von  Ludlow,  Kapitän  Lovelace  und  Roshon  im 
Bilde.  Besonders  anerkennende  Worte  wurden  der  Flugmaschine  des  Professor  Langley 
gewidmet  der  anfangs  1906  gestorben  ist,  dessen  Experimente  aber  fortgeführt  werden 
und  Aussicht  auf  Erfolg  bieten.  Aas  allem  geht  wohl  hervor,  daß  Amerika  zurzeit 
in  dem  besonderen  Zweige  der  Flugtechnik,  dem  sich  die  Erfinder  zugewandt.  Deutsch- 
land vorauf  ist,  daß  es  auch  auf  wesentlich  anderen  Wegen  wandelt.  aLs  die  gleich- 
zeitigen französischen  Konstrukteure,  daß  der  Vorsprung  aber  wohl  nicht  so  bedeutend 
ist,  um  nicht  hoffen  zu  lassen,  daß  Deutschland  ihn  einholen  wird,  wenn  nur  bald  energisch 
ans  Werk  gegangen  wird.  Dagegen  bewies  das  in  St.  Louis  zwei  Tage  nach  dem  Ballon - 
weltflug  arrangierte  Wettfliegen  von  kleineren  Lenkballons,  daß  mau  darin  hinter 
•lern  in  Europa  schon  Geleisteten  zurücksteht.  Zwar  wurden  recht  beachtenswerte 
Geschwindigkeiten  von  über  8  m  sekundlich  erreicht,  auch  flogen  die  Ballons  zum  Teil 
recht  sicher  und  elegant  auf;  aber  alle  waren  nur  für  eine  Person  bestimmt,  wegen 
ihrer  Kleinheit  sehr  leicht  zu  bedienen  und  wenig  Gas  erfordernd.  Immerhin  sind  sie 
geeignet,  den  Ballonsport  in  weite  Kreise  zu  tragen;  denn  solche  Mallons  sind  in  Amerika 
schon  zu  4000  Mark  kauflich.  Die  in  St.  Louis  vorgezeichnete  und  durch  zwei  Fessel- 
ballons bezeichnete  Strecke  war  nur  */t  englische  Meilen  lang,  längere  Fahrten  würden 
sich  mit  diesen  Ballons  kaum  ausführen  lassen.  Der  Vortragende  schloß  mit  dem  Hin- 
weis, daß  er  seine  amerikanischen  Beobachtungen  an  einem  Wendepunkt  der  Angelegen- 
heit infolge  jäher  Änderung  der  öffentlichen  Meinung  in  der  l'nion  gemacht  habe 
und  daß  möglicherweise  das  Bild  bald  ein  ganz  anderes  sein  werde.  Innerhalb  von 
drei  Monaten  sind  dort  drei  neue  Luftschifferkluhs  entstanden,  denen  viele  Mitglieder 
beigetreten  sind.  Außerdem  sind  jüngst  Aktiengesellschaften  gegründet  worden,  die 
sowohl  den  Bau  von  Flugmaschinen  als  auch  namentlich  von  Lenkballons  auf  ihr 
Programm  gesetzt  haben.    Inwieweit  Amerika  mit  seinem  großen  Kapital  die  Erfolge 
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der  allen  Welt  erreichen  oder  vielleicht  sogar  übertreffen  wird,  bleibt  der  Zukunft 
vorbehalten.  Aurh  Hauptmann  Ilildebrandt  wurden  seine  interessanten  Mitteilungen 
durch  reichen  Beifall  gelohnt. 

In  der  über  beide  Vortrage  eröffneten  Diskussion  sprach  zuerst  Professor  Marcuse 
über  die  Orientierungsmöglichkeilen  im  Ballon,  deren  er  dreierlei  unterschied:  die 
kartographische,  wenn  die  Erde  sichtbar  sei,  die  astronomische,  in  der  Nacht  bei  klarem 
Himmel  und  am  Tage  oberhalb  der  Wolken  anwendbare,  und  die  magnetische,  die  in 
der  Nacht  bei  bedecktem  Himmel  und  bei  Tag  im  Nebel  ungefähre  Anhalte  für  die 
Orts-  und  Hichtungsbestiminung  gebe.  Von  diesen  Methoden  ist  die  astronomische 
zurzeit  noch  etwas  umständlich,  aber  es  ist  im  Werke,  den  Luftschiffen!  handliche 
Tabellen  zu  liefern,  die  alsdann  in  Verbindung  mit  dem  Libellenquadranten  befriedigende 
Resultate  ergeben  werden.  Dr.  Polis,  der  vom  Landwirtschaftlichen  Ministerium  nach 
den  nordamerikanischen  Freistaaten  entsandt  worden  ist,  rühmte  das  in  vielen  Stücken 
bessere  und  einen  größeren  Prozentsatz  Treffer  liefernde  System  der  Wettervoraus- 
sage in  Amerika  und  hofft,  daß  wir  davon  in  Europa  lernen  werden,  namentlich  sind 
die  amerikanischen  Wetterkarten  ungleich  praktischer  als  die  unseren.  Dr.  Bamlcr 
wollte  die  t'berlegcnheit  von  Amerikanern  und  Franzosen  auf  dem  Gebiet  der  Flug- 
tei  hnik  nicht  gelten  lassen.  Mindestens  wende  man  am  Niederrhein  der  flugtechnischen 
Arbeit  größten  Eifer  zu  und  hoffe  bald  mit  befriedigenden  Resultaten  an  die  Öffent- 
lichkeit zu  treten.  Hauptmann  v.  Abercron- Düsseldorf,  welcher  auf  der  amerikanischen 
Fahrt  um  den  Gordon- Bennett-Preis  den  dritten  Preis  errungen  hat.  berichtete  kurz 
über  seine  Erfahrungen  auf  dieser  Fahrt.  Er  verlor  bei  Dunkelwerden  vollständig  die 
Orientierung  und  gewann  sie  erst  am  folgenden  Vormittag  10  I  hr  wieder.  Am  Abend 
dieses  Tages  flog  der  Ballon  über  Pittsburg.  Die  bangsten  15  Minuten  seines  Lebens 
brachte  dem  Vortragenden  in  seiner  Eigenschaft  als  Ballonführer  der  nächste  Morgen. 
Man  flog  offensichtlich  auTs  Meer  hinaus.  Dies  war  wenigstens  die  Meinung  der  Be- 
gleiter! Hauptmann  v.  Abercron  aber  beruhigte  sie  mit  der  Versicherung,  was  man 
für  die  See  halte,  sei  die  weite  Mündung  des  Delaware,  das  jenseitige  Ufer  werde  bald 
auftauchen.  Es  wurde  dem  Führer  nur  halb  geglaubt,  und  Hauptmann  v.  Abercron 
war  glücklich,  als  nach  15  Minuten  seine  Voraussicht  sich  erfüllte.  Es  konnte  au<  h 
anders  kommen!  Überraschend  war  für  die  LuftsehilTer,  «laß  sie  kurz  vor  dem  Zeit- 
punkt, wo  sie  am  Delaware  eintrafen,  über  große  Strecken  ganzlich  unbewohnten 
Landes  geflogen  waren.  —  Hiermit  endete  die  denkwürdige  Versammlung,  nach  deren 
Schlußerklärung  durch  Geheim-Rat  Busley  S.  Kaiserl.  Hoheit  der  Kronprinz  sich 
bei  diesem  mit  herzlichen  Worten  für  gehabten  Genuß  und  empfangene  Belehrung 
bedankte.  A.  F. 

* 

Verschiedenes. 

Wettbewerbe  in  Amerika  1908.  Der  Chicago  Aeronautique  Club  veranstaltet 
vom  2.  bis  'i.  Juli  eine  Reihe  von  Wettbewerben,  für  die  Preise  im  Gesamtwerte  von 
10  000  Dollars  zur  Verfügung  stehen.  Der  erste  Wettbewerb  ist  für  Freiballons  aller 
Länder  offen.  Als  Preis  für  die  weiteste  Fahrt  wird  ein  Becher  im  Werte  von  2000 
Dollar,  als  Preis  für  die  Fahrt  von  längster  Dauer  ein  Becher  im  Werte  von  500  Dollar 
gegeben.  Es  werden  nur  :t0  Ballons  zugelassen.  Der  zweite  Wettbewerb  ist  ebenfalls 
für  Freiballons  offen  mit  der  Beschränkung,  daß  sie  nur  mit  einer  Person  besetzt  sein 
dürfen.  Zwei  Preise  werden  gegeben  für  die  größten  Entfernungen,  die  innerhalb  5  Stunden 
durchfluten  werden.  Luftschilfe  werden  im  dritten  Fliegen  um  zwei  Preise  konkurrieren. 
Die  zu  durchlaufende  Entfernung  ist  5  Meilen  hin  und  zurikk.  Im  vierten  Fliegen 
werden  Flugmaschinen  und  menschen  tragende  Drachen  zugelassen.  Die  Bahn  für 
die  Flugmaschinen  ist  1500  Fuß  lang.   Bei  dem  Drachenwetlbewerb  dürfen  nicht  mehr 
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als  15  Drachen  hintereinander  verwendet  werden.  Außer  den  Preisen  werden  noch 
Medaillen  und  Diplome  verteilt. 

Der  Drachenflieger  „Gastamblde- Mengin"  machte  am  11.  und  12.  Februar  einige 
gelungene  Versuche  in  Bagatelle.    Am  11.  wurden  zwei  vergebliche  Anlaufsvcrsuchc 
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phot.  Rol.  l'aris. 

Drachenflieger  „Gaatamblde-Mengln"  beim  Fluge  am  12.  2.  08. 


ausgeführt,  von  denen  der  eine  allerdings  zum  Teil  glückte,  insofern,  als  sich  die  linken 
Aulaufrader  vom  Hoden  abhoben.  Arn  12.  gelangten  dagegen  zwei  Fluge  von  100  und 
150  m.  der  erste  mit  Wendung.  Der  13.  Februar  dagegen  war  ein  Unglücks  tag.  Nach 
zwei  Flugversuchen  von  50  und  40  m  wurde  ein  dritter  Flug  unternommen.  Der  Apparat 


phot  Kol,  r»ri*. 

Drachenfileger  „Gaatambide-Mengin"  nach  dem  Unfall  am  13.  2.  OS. 


erhob  sieh  sehr  leicht,  jedoch  war  wohl  die  Geschwindigkeit  des  Motors  zu  groß  ge- 
wählt, und  stieg  auf  'i — 5  m  Höhe,  bäumte  auf,  verlor  seine  Geschwindigkeit  und  fiel 
herab.  Hei  der  Landung  blieben  die  Hader  in  dem  weichen  Boden  stecken  und  der 
Apparat  überschlug  sich  vollständig,  ohne  daß  der  darunter  gekommene  Führer  ver- 
letzt war.  Der  Motor  i>t  unbeschädigt,  ebenso  die  Flügel,  dagegen  ist  die  Schraube 
und  der  Schwanz  zerbrochen.    Man  hofft  jedoch,  die  Versuche  bereits  in  kurzer  7M\ 
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wieder  aufnehmen  zu  können.  Ob  man  weiter  an  dein  Ersatz  des  Hohcusleiicrs  durch 
die  Regelung  der  Umdrehungszahl  des  Motors  festhalten  wird? 

Hierlot,  der  Unermüdliche,  hat  bereits  einen  neuen  Drachenflieger  fertigstellen 
lassen,  der  seinem  letzten  ähnelt.    Die  Versuche  damit  sollen  in  nächste*  Zeit  aufge- 


plioi.  Rol/Tui» 

Drachonlllsger  .Ble'iot". 


nommen  werden.  Der  Apparat  ist  1'»  m  lang  und  besitzt  einen  Autoinelte-Motor 
von  50  P.S. 

Farman  ist  nunmehr  vom  Typ  des  Kastenfliegers  abgegangen  und  hat.  sieh 
zum  Lnngley-Flieger  gewendet.^ Der  Flieger  hat  5  Paar   hintereinander  liegende 


phut.  Kol,  Pari*. 

Farman«  „Flylng  Fish". 


Flachcnpaare,  von  denen  die  vorderen  :t  treppenfürmig  angeordnet  sind,  ist  l't  in 
lang  und  wird  mit  einem  50  PS.  Renault -Motor  ausgerüstet  werden. 

Der  Schraubenflieger  ..Hertin"  zeiehnet  sieh  bei  sehr  starkem  Motor  und  größter 
Solidität  im  Hau  durch  geringes  Gewicht  aus.  Er  wiegt  nämlich  nicht  mehr  als  310  kg. 
Auf  einem  rec  hteckigen  Rahmen  aus  Stahlrohr  von  3  m  Lange  i<t  der  Motor  von  150  PS. 
aufgesetzt,  der  nur  100  kg  wiegt  und  8  horizontale  Zylinder  hat.     Hertiu   hat  eine 


117 


besondere  einfache  Zündung  dabei  angewendet.  Der  Motor  treibt  zwei  horizontale 
Wollen,  die  durch  Kegelrader  mit  vertikalen  Wellen  in  Verbindung  «tehen,  an  denen, 
1.80  in  über  dem  Rahmen,  je  eine  zweiflügelige  Sehraube  sitzt,  die  2,40  m  Durchmesser 
hat  und  mit  1200  Touren  umläuft.  Gleichzeitig  treibt  der  Motor  noch  eine  horizontale 
Schraube,  welche  sich  nach  allen  Richtungen  verstellen  laßt  und  so  als  Steuer  dienen 
soll.  Der  Apparat  ist  für  zwei  Personen  bestimmt,  der  Erbauer  hofft,  mit  ihm  40  km 
Eigengeschwindigkeit  zu  erreichen. 

Das  Drachenluftschlfl  „Saiitos-Duinont  IG",  über  welches  wir  in  Heft  7,  1907, 
bereits  berichteten  und  das  zur  Klasse  der  entlasteten  Flugmaschinen,  dem  »Systeme 
mixte«  der  Franzosen  gebort,  ist  umgebaut  worden.  Der  Tragballon  soll  99  cbm  Inhalt 
bei  21  in  Lange  und  3  in  Durchmesser,  nach  anderen  Meldungen  einen  Inhalt  von 
500  (  tun  erhalten.  Statt  des  früheren  dreieckigen  Rahmens  ist  nunmehr  ein  leichter 
Tr.iger  von  5  m  hange  aus  Holz  vorhanden,  der  an  zwei  seitlichen  Auslegern  je  eine 
direkt  von  einem  Motor  angetriebene  Schraube  von  1.15  in  Durchmesser  und  0.75  in 
Steigung  tragt,  so  daß  also  zwei  Motoren  von  je  6 — 8  I'S.  vorhanden  sind.  Die  Motoren, 
vom  glei.  hen  Typ.  wie  bei  der  FlugmascliMie  „Santos-Dumont  19'*  (I.  A.  M.  1908, 
S.  43)  sollen  jeder  nur  7  kg  wiegen.  Die  Versuche  werden  im  Mar/,  aufgenommen 
werden.  E. 

DI«  „Conuiiisslon  des  concours  d'avlation"  In  Spaa  hat  unter  Vorsitz  des  Herrn 
Baron  Joseph  de  Crawkcz  in  der  Versammlung  am  6.  Januar  1908  in  Übereinstimmung 
mit  der  Direktions-  und  der  Sportkoinniission  des  Klubs  beschlossen: 

1.  daü  die  Wettbewerbe  an  den  Sonntagen  12.,  19.  und  26.  Juli  1908  stattfinden, 

2.  daß  für  Preise  und  Prämien  65  000  Franks  ausgesetzt  sind,  deren  Einteilung  spater 
mit  dem  Reglement  bekannt  gegeben  wird. 

3.  daß  für  Unterbringung  der  Apparate  in  eigens  hierfür  bestimmten  Hallen  Raum 
geboten  sein  wird, 

4.  daß  die  Einrichtung  einer  Wettfahrbahn  mit  2  km  Fahrtstrecke  im  Längenverhält- 
nis I  :  2  bei  der  Gemeindeverwaltung  von  Spaa  ben  its  in  die  Wege  geleitet  ist. 

5.  daß  in  einer  deinnäehstigen  Sitzung  die  näheren  Bestimmungen  erörtert  werden 
sollen.    Berichterstatter  die  Herren:  Capt.  du  genie  Malevö  und  A.  Jouveneau. 

X.  X. 

* 

Personalien. 

Herzog  Ernst  von  Sachsm-Altciiburg,  Hoheit,  bisher  Oberstleutnant  beim  Stabe 
des  1.  Garde- Regiments  zu  Fuß  usw.,  aus  Anlaß  seines  Regierungsantritts  zum  General- 
Major  befördert;  derselbe  wird  als  Chef  des  Infanterie-Regiments  Nr.  153,  alasuito 
des  1.  Garde- Regiments  zu  Fuß  und  auch  ferner  ä  lasuite  des  1.  See- Bataillons  in  den 
Listen  geführt. 

t.  Xleber,  Generalmajor  und  Kommandeur  der  25.  Feldartillerie- Brigade,  früher 
Kommandeur  des  Luftschiffen Bataillons,  erhielt  den  Roten  Adlerorden  2.  Klasse  mit 
Eichenlaub. 

Major  Groll,  Kommandeur  des  Luftschiffen  Bataillons,  wurde  der  Königliche 
Kronenorden  3.  Klasse  verliehen 

Hauptmann  8perllng,  Lehrer  beim  Luftschiffen  Bataillon,  wurde  die  Königliche 
Krone  zum  Roten  Adlerorden  4.  Klasse  verliehen. 

Oberleutnant  v.  Jena  vom  Garde-Füsilier-Regimenl,  kommandiert  zur  Ver- 
siu  liskompagnie  des  LufLsehiffer- Bataillons  und  Pror.  Dr.  phil.  G.  Naß  wurde  der  Rote 
Adlerorden  4.  Klasse  verliehen. 

Ingenieur  Nlk.  Basenach  beim  Luftschiffer-  Bataillon  wurde  der  Königliche  Kronen- 
orden 4  Klasse  verliehen. 
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Lohnt üller,  Oberleutnant  im  Infanterie-Regiment  Nr.  132,  Kommandeur  der 
Festungsluftschifferabteilung  in  Straßburg,  wurde  am  27.  Januar  zum  überzahligen 
Hauptmann  befördert. 

* 

Patent-  und  Gebrauchsmusterschau. 
Oesterreich. 

Mitgeteilt  vom  Ingenieur  Wilhelm  Kornfeld,  Wien,  VII.,  Karl  Schweighofergas.se  9. 
Gegen  die  Krleilung  unten  angeführter  Patentanmeldungen  kann  binnen  zweier  Monate 

Einspruch  erhoben  werden. 

Ausgelegt  am  15.  Januar  1908,  Einspruchsfrist  bis  15.  Marz  1008. 

Kl.  77  d.  August  Hiedinger.  Ballonfabrik  Augsburg,  G.  in.  b.  H.,  in  Augsburg.  Ballon- 
ventil,  gekennzeichnet  durch  die  Anordnung  von  Blatlfedernspiralen,  zum 
Zwecke,  den   Ventilteller  an  den   Ventilsitz  anzudrücken. 

Kl.  77d.  August  Hiedinger,  Ballonfabrik  Augsburg,  G.  m.  b.  H.,  in  Augsburg,  Vorrieh- 
hing  zur  Hubbegrenzung  von  Ballonventilen.  Die  die  Spiralfeder  tragende 
Kapsel  ist  mit  einem  Zahn,  Zapfen  oder  dergl.  versehen,  der  beim  Drehen  der 
Kapsel  in  eine  seitlich  angeordnete  Scheibe  eingreift,  diese  mitnimmt  und 
schließlich  beim  Weiterdrehen  sich  an  die  Scheibe  anlegt  und  dadurch  eine 
weitere  Drehung  der  Kapsel  verhindert.  Im  Anspruch  2  eine  Ausführungsform. 

A7.77d.  Joseph  Korwin  Ritter  von,  k.  u.  k.  Überleutnant  in  Paris.  Flugapparat  mit 
Treibschraube  und  einer  Tragfläche,  welche  in  vertikaler  oder  nahezu  verti- 
kaler Richtung  hin  und  her  bewegt  wird,  wobei  die  Abwärtsbewegung  rascher 
erfolgt  als  die  Aufwärtsbewegung,  dadurch  gekennzeichnet,  daü  'die  Trag- 
fläche gegen  die  Achse  der  Treibschraube  geneigt  und 'derart  gelagert  ist,  daü 
der  durch  die  Schraube  erzeugte  Luftstrom  das  Anheben  der  Tragflache  be- 
wirkt, nachdem  dieselbe  durch  irgendeine  Kraftmaschine  rasch  gesenkt 
worden  ist. 

* 

Literatur. 

K.  M Haren,  Aus  dem   Heult  der  Lüfte.     Fahrten  eines  rheinischen  l.iiftsrhiffenereins. 

Bonn.  Carl  Georgi,  Universitatsbu«  hdruckerei  und  Verlag.  155  Seiten,  K". 
fi«»  Illustrationen. 

l.'nsere  Leser  kennen  den  Verfasser  aus  seinen  „Damenfahrlen  im  Niederrheinischen 
Verein  Tür  Luftschiffahrt".  Begeisterung  für  den  Ballonsport  kliii(<t  durch  «las  ganze 
Buch,  die  unvergleichliche  Poesie  des  Freiballons,  die  so  viele  von  uns  schon  empfunden 
haben,  sie  wird  hier  in  Worte  gegossen.  Eine  Besprechung  des  Buches  kann  man  nicht 
geben,  man  kann  nur  lesen  und  genießen.  E. 

ladt  reisen  v»n  Johannes  Poesehel.  Mit  44  Bildern  und  2  Karlen,  sowie  4  Fahrtkurven 
und  3  Karten  im  Text.  Leipzig,  Fr.  Willi.  Grunow.  8°,  geb.  t\  Mark. 
Das  liiich  muß  in  mancher  Beziehung  als  ein  sehr  beachtenswertes  Kunstwerk 
bezeichnet  werden.  Obwohl  es  seinem  Aufbau  nach  nur  als  eine  Aneinanderreihung 
von  Beschreibungen  der  vom  Verfasser  gemachten  15  Luftfahrten  auftritt,  weiß  dieser 
doch  durch  die  ganz  ungezwungen  sich  ergebende  Entflechtung  von  Betrachtungen 
über  Wetterbeobachtung,  die  Benutzung  meteorologischer  Anhaltspunkte,  Uber  Hand- 
lialtungseinzelheiten,  über  personliche  Einwirkungen,  Vorbereitung  und  Beendigung 
der  Fahrt,  Ausrüstung  usw.  den  l/escr  spielend  mit  allem  Wesentlichen  aus  dem  Gebiet 
der  Ballonführung  vertraut  zu  machen.    Es  geschieht  dies  alles  ohne  lehrhaften  Ton, 
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ohne  trockene  ErlAuterung,  aber  auch  nicht  im  Feuilletonstil  des  „Deutschen  Auf- 
satzes". Das  Wissenswerte  ergibt  sich  in  natürlichem  Zusammenhang  mit  den  Ein- 
drucken im  Verlauf  der  Fahrten.  Die  gewandte  und  fesselnde,  stellenweise  spannende 
Darstellung  der  so  ganz  eigentümlich  schönen  und  gewaltigen  Eindrücke,  welche  eine 
Luftfahrt  bietet,  die  lebendige  Vorführung  der  vielfachen,  auf  keinem  anderen  Wege 
erreichbaren,  fesselnden  Einblicke  in  die  vielerlei  örtlichkeiten  und  Einzelgebiete, 
aus  denen  sich  das  topographische  Bild  einer  Landschaft  zusammensetzt,  wird  bei 
jedem  mit  einiger  Vorstellungsgabe  ausgestatteten  Leser  den  lebhaftesten  Wunsch  her- 
vorrufen, der  Genüsse  solch  einer  Fahrt  durch  die  Lüfte  teilhaftig  zu  werden.  Der 
bereits  Kundige  wird  in  angenehmer  Erinnerung  dem  zustimmen,  was  der  Verfasser 
über  die  vielseitigen  Anregungen,  die  durchgreifende  Auffrischung,  das  im  wahren 
Sinne  des  Wortes  „erhebende"  Gefühl  sagt,  dessen  sich  der  über  die  Erde  Dahinschwe- 
bende  erfreut. 

In  der  Einleitung  wird  überzeugend  dem  noch  sehr  verbreiteten  Vorurteil  be- 
gegnet, welches  in  der  Ausübung  der  Luftschiffahrt  ein  gefahrliches  Beginnen  erblickt. 

Auch  solche  Leser  sind  berücksichtigt,  welche  gern  ihr  eigenes  Urleil  über  den 
Wert  einer  Sache  durch  den  Ausspruch  von  bedeutenden  Persönlichkeiten  gestützt 
wissen,  eine  übrigens  ebenso  erklärliche  als  verbreitete  Neigung.  Der  Verfasser  führt 
Wielands  und  Goethes  Anschauungen,  wie  sie  in  ihren  Äußerungen  über  das  Flug- 
problem niedergelegt  sind,  vor,  ebenso  aber  auch  den  Ausspruch  eines  wirklichen  Luft- 
fahrers, des  Professors  Charles,  durch  den  178H  ein  Umschwung  in  den  Anschauungen 
über  die  Luftschiffahrt  erzielt  wurde,  welcher  nicht  ohne  Einfluß  auf  die  unmittel- 
bare weitere  Entwicklung  des  Luftfahrtbelriebes  geblieben  ist. 

Die  Ausstattung  des  Buches  mit  Bildern  und  Karten  usw.  ist  sehr  gut  und  prak- 
tisch dem  Inhalt  angepaßt.  Gewiß  wird  es  kein  Leser  ohne  dankbar  empfundene  Be- 
friedigung aus  der  Hand  legen.  K.  N. 

Karl  Milla,  Der  freie  Hebel  des  Flugschiffes.  1"  Abbildungen.  Wien  190".  Selbstverlag 
des  Verfassers.    Wien  I,  Kärntnerstraße  30.    Preis  4,80  Mark. 

Karl  Milla  ist  ein  alter  bekannter  Fluglechniker.  In  dem  vor  uns  liegenden  gut 
ausgestatteten  Buche  versucht  er  theoretisch  nachzuweisen,  daß  alle  Flugschiffe  der- 
art eingerichtet  werden  müßten,  daß  sowohl  ihr  Schwerpunkt  nach  Beliehen  verscho- 
ben werden  kann,  als  auch  daß  ihre  Flugflächen  eine  beliebige  Neigung  zur  Flugbahn 
annehmen  können.  Hierdurch  glaubt  er  nicht  nur  eine  sichere  Lenkung  des  Flugschiffes 
nach  jeder  Richtung  im  Räume  ohne  besondere  Steuerruder  erreichen  zu  können, 
er  hofft  auch  so  mit  dem  geringsten  Arbeitsaufwand  fliegen  zu  können. 

Bei  dem  großen  Interesse,  welches  sich  heute  der  Fliegekunst  insbesondere  zu- 
wendet, sei  diese  theoretisch  wissenschaftliche  Arbeit  den  Flugtechnikern  zur  Beachtung 
empfohlen.  Es  fragt  sich  allerdings  sehr,  ob  der  Ingenieur,  welcher  das  Fhigschiff 
baut.  Mittel  und  Wege  findet,  jene  gewiß  gerechtfertigten  Anforderungen,  welche  die 
Flugtiere  instinktmäßig  beim  Fluge  ausführen,  nachzubilden.  Darin  liegt  meines 
Erachtens  eine  große  Schwierigkeit,  wenn  nicht  die  Unmöglichkeit  des  Verlangens. 
Aber  wir  fangen  ja  erst  an  zu  praktizieren  und  wir  müssen,  wenngleich  wir  anderer 
Ansicht  sind,  jedenfalls  Herrn  Milla  dankbar  dafür  sein,  daß  er  gerade  jetzt  aller  Auf- 
merksamkeit diesem  Punkte  zuwendet  und  somit  zur  Klärung  der  Sache  beiträgt.  M. 

Rudolf  Martin,  Regierungsrat,  Die  Eroberung  der  Luft.  Kritische  Betrachtungen  über 
die  Motorluftschiffahrt.  87  Seiten  Oktav.  Verlag  Georg  Siemens  in  Herlin. 
Preis  1  Mark. 

Unser  Zeitalter  befindet  sich  in  einer  etwas  nervösen  Spannung.  Den  Erfindungen 
und  Entdeckungen  sind  Überraschungen  auf  Überraschungen  gefolgt  und  die  Welt 
harrt  daher  erwartungsvoll  auf  dasjenige,  was  morgen  in  die  Erscheinung  treten  wird. 
Die  unermüdlich  geschäftige  Phantasie  malt  uns  eine  von  unserer  heutigen  weitab- 
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weichende  Kulturperiode  als  zukünftige  Perspektive  vor  Augen.  Martin  versieht  es 
in  geistvoller  Weise  von  der  Zukunft  der  Luftschiffahrt  zu  plaudern.  Aus  seinen  Schil- 
derungen der  Vergangenheit  und  Gegenwart  merkt  man,  wie  er  mehr  und  mehr  in  die 
Materie  eingedrungen  ist.  Was  er  hierüber  schreibt  und  was  ihm  für  seine  kühnen 
Ideen  gewissermaßen  als  Sprungbrett  dient,  ist  Wahrheit.  Was  er  von  der  Zukunft 
schreibt,  bleibt  seine  individuelle  Phantasie,  die  gern  einen  „seesternartigen"  Charakter 
annimmt  und  alle  möglichen  und  unmöglichen  Kriege  Deutschlands  in  den  Kreis  ihrer 
Betrachtungen  zieht. 

Man  mag  nun  denken  wie  man  will  über  diese  Martin'schen  Schilderungen  der 
zukünftigen  Kulturperiode  unter  der  Einwirkung  der  Luftschiffahrt,  das  eine  muli 
ihm  jeder  lassen,  daß  er  selbst  persönlich  eine  bestimmte  Aufgabe  in  dieser  Entwick- 
lung löst,  die  man  nicht  unterschätzen  darf.  Er  rafTt  die  abseits  stehende  mehr  teil- 
nahmlos zuschauende  große  Masse  unserer  der  Erregung  weniger  zuganglichen  Nation 
auf.  sich  mit  der  Luftschiffahrt  zu  beschäftigen  und  Uber  sie  nachzudenken. 

Möglich  ist,  daß  manches  so  kommen  wird,  wie  Martin  es  sich  denkt,  wissen 
tun  wir  es  nicht.  Man  kann  im  einzelnen  vieles  erwidern,  was  aber  auch  wieder  nur 
hypothetisch  sein  würde;  man  kann  sich  im  ganzen  treuen  Uber  die  frische,  kühne 
Vortragsweise,  die  das  Büchelehcn  durchzieht.  Erwähnt  sei,  daß  anstelle  Ksnault- 
Pelteries  Flugmaschine  diejenige  des  Comic  de  La  Vaulx  S.  'i5  abgebildet  wird.  Von 
diesem  Fehler  abgesehen,  laßt  die  Ausstattung  bei  dem  wohlfeilen  Preis  nichts  zu  wün- 
schen übrig.  Moedebcck. 

E.  tilrard  et  A.  de  Roiiville,  Lcs  hnllons  dirigeables  T/irorir  ■  Applications.  Avee  143.  Fig. 


dans  le  texte.    Bcrger-Levrault  &  Cic.   Paris  1907.   :»07  Seiten.    Preis  f.  Krs. 


Das  Buch  stellt  die  Zusammenfassung  einer  Artikelserie  vor,  welche  im  Jahre  1907 
in  der  Revue  du  genie  veröffentlicht  worden  ist. 

Die  in  der  Arbeit  gegebenen  Theorien  zerfallen  in  Betrachtungen  über  das  Wesen 
der  Luftschiffe,  über  den  Luftwiderstand,  die  einzelnen  Teile  des  Luftschiffes,  die 
Stabilität,  die  Schrauben  und  Motore.  Daran  schließt  sich  ein  längerer  historischer 
Teil,  wahrend  die  auf  dem  Titel  besonders  aufgeführten  „applieatinns"  auf  knapp  zwei 
Seiten  kaum  zur  Geltung  kommen  und  daher  wohl  auch  der  Geschichte  der  Luft- 
schiffe direkt  angegliedert  sind. 

Die  Theorien  umfassen  insbesondere  alle  Betrachtungen  und  Berechnungen, 
die  Konstruktion  wie  Gilfard,  Dupny  de  Lome,  Renard  und  andere  ihren  Bauten 
zugrunde  gelegt  haben.  Dabei  fassen  die  Bearbeiter  den  Stoff  systematisch  zusammen 
und  unterlassen  nicht  kritisch  Vorteile  und  Nachteile  hervorzuheben  und  damit  be- 
lehrend zu  wirken. 

Dem  starren  Luftschiff  im  allgemeinen  und  dem  des  Grafen  v.  Zeppelin  insbe- 
sonderestehen sie  selbstredend  absprechend  gegenüber;  es  wird  elektrisch  durch  Influenz, 
ist  schwierig  zu  füllen,  kann  nicht  landen  ohne  zu  Bruch  zu  gehen  u.  s.  f.;  vom  Zeppelin- 
Luftschiff  werden  außerdem  noch  viele  nachteilige  Versuche  aufgeführt  —  alles,  was 
die  Tagespresse  kolportiert  hat,  —  die  inzwischen  schon  längst  überholt  worden  sind. 
Abgesehen  von  diesem  wohl  verzeihlichen  Messen  mit  zweierlei  Maß  ist  das  Buch  durch- 
aus lesenswert,  und  mancherlei  ist  für  den  Aerolechniker  aus  demselben  zu  lernen. 


Aero-Club  de  Belgique,  Concours  1  nlcrnationaux  du  15.  Sept.  1907,  Der  Belgische 
Aero-Club  hat  die  Ergebnisse  der  lelztjährigen  Brüsseler  Wettfahrt  in  dankenswerter 
Weise  in  Buchform  herausgegeben.   Besondere  Beobachtung  verdient  die  Berechnung 


Moedebeck. 


der  Entfernungen. 
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Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 

XII.  Jahrgang.  18.  März  1908.  6.  Heft 

Die  Stabilität  von  Flugapparaten. 

Von  Hermann  Zwick  f- 
(Fortsetzung.) 

Die  Voraussetzung,  die  oben  gemacht  wurde,  daß  das  Trägheits- 
moment um  die  horizontale  Querachse  Null  sei,  trifft  nun  in  Wirklichkeit 
nie  zu.  Der  Körper  vollführt  deshalb  Schwingungen,  über  die  sich  im 
allgemeinen  nichts  weiter  aussagen  läßt,  als  daß  sie  durch  die  Drehmomente 
der  Ablenkungswiderstände  (so  seien  im  folgenden  Widerstände  genannt, 
die  zu  Bewegungsrichtungen  gehören,  die  der  Z)- Achse  benachbart)  bedingt 
sind,  die  eine  durch  die  Kinzcl- 
heiten  der  Apparatkonstruklion 
bestimmte  Funktion  des  Ablen- 
kungswinkels und  der  Flugge- 
schwindigkeit sind.  Bei  gerad- 
linigem Flug  besteht  in  ruhiger 
Luft  keine  Ursache,  die  diese 
Schwingungen  hervorbringt.  Beim 
Wellenflug  dagegen  werden  solche  Schwingungen  durch  die  Schwan- 
kungen der  Bewegungsrichtung  verursacht.  Durchfliegt  der  Körper 
z.  B.  ein  Wellental  und  nimmt  man  an.  daß  er  hier  der  Drehung  der 
Bewegungsrichtung  folgt,  so  sucht  er  zunächst  diese  Drehung  im 
aufsteigenden  Teil  der  Welle  beizubehalten,  (Fig.  13)  wird  im  Sinne 

der  obigen  Festsetzung  negativ.  Durch  die  Ablenkungswiderstände  aber 
wird  der  Körper  in  seiner  Drehung  gehemmt  und  zurückgedreht.  Dabei 
wird  die  Trajektorie  zunächst  nach  oben,  im  weiteren  Verlauf  der  Schwin- 
gung aber  nach  unten  abgelenkt.  Die  Eigenschwingung  des  Körpers  ver- 
ursacht also  für  sich  eine  wellenförmige  Gestallung  der  Trajektorie  und 
diese  Wellen  kombinieren  sich  mit  den  Hauptwellen.  Tun  sie  dies  so,  daß 
der  höchste  Punkt  der  Trajektorie  gegenüber  der  Hauptwelle  nach  oben 
rückt,  so  hat  der  Apparat  offenbar  eine  Tendenz  dem  halbkreisförmigen 
Fluge  sich  zu  nähern  und  er  hat  vielleicht  eine  stabile  Bewegungsform, 
die  zu  den  Schleifenkurven  Fig.  12  gehört,  der  er  also  zustrebt,  sobald 
eine  Abweichung  von  dem  geradlinig  stationären  Flug  stattfindet.  Der 
letztere  ist  also  für  ihn  eine  instabile  Bewegungsform.  Legen  sich  dagegen 
die  durch  die  Kigenschwingung  des  Körpers  verursachten  Wellen  so  über 
die  Hauptwellen,  daß  der  höchste  Punkt  der  Trajektorie  gegen  die  Haupt- 

Illaslr.  Aeronaul.  MitteiL    XII.  Jahrg.  11 
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welle  nach  unten  rückt,  so  strebt  der  Körper  offenbar  dem  geradlinigen 
Fluge  zu  und  dieser  ist  dann  für  ihn  eine  stabile  Bewegungsform.  Es  ist 
nun  eine  äußerst  schwierige,  für  viele  unmögliche  Sache,  die  Stabilität 
der  geradlinigen  Bewegungsform  mittels  Penaudschwanzes  zu  erreichen. 
Als  besonders  schwerwiegenden  Beweis  dafür  kann  man  die  mit  großen 
Mitteln  angestellten  Versuche  v.  Sigsfelds  und  v.  Parsevals  ansehen, 
die  vollständig  negatives  Ergebnis  hatten.  Es  bedarf  jedoch  bis  zum 
heutigen  Tage  einer  Erklärung,  weshalb  sich  eine  Stabilisierung  mittels 
Penaudschwanzes  nicht  erreichen  läßt,  während  solche  leicht  erreichbar 
ist,  wenn  man  den  Flügeln  eine  solche  Form  erteilt,  daß  sie  von  oben 
gesehen  ein  nach  hinten  weit  offenes  V  darstellen,  so  daß  die  äußeren 
Teile  gegen  die  inneren  nach  rückwärts  verschoben  sind  und  wenn  man 
ferner  die  äußeren  Partien  hinten  etwas  aufdreht,  wie  dies  ähnlich  von 
Etrich-Wels  und  unabhängig  von  ihnen  von  mir  selber  an  kleineren  Modellen 
(zum  erstenmale  im  Oktober  1905)  gemacht  wurde.  Man  könnte  meinen, 
daß  ein  Ponaudschwanz  während  des  Fluges  von  der  Luft  von  oben  ge- 
troffen wird,  da  diese  durch  die  Tragflächen,  die  sie  gerade  passiert  haben, 
eine  Abwärtsbewegung  erhalten  haben  kann  und  man  könnte  weiter 
meinen,  daß  durch  das  auf  diese  Weise  entstehende  Drehmoment  ein 
Aufbäumen  des  Apparates  verursacht  werde.  Aber  dieses  Drehmoment, 
wenn  es  überhaupt  auftritt,  könnte  lediglich  zur  Folge  haben,  daß  die 
Z)-Achse  eine  etwas  andere  Lage  im  Körper  erhält.  Die  Erklärung  ist 
daher  vielleicht  nach  den  obigen  Darlegungen  in  der  verschiedenen 
Dauer  der  Eigenschwingungen  der  Flugkörper  zu  suchen.  Jedoch  be- 
dürfte es  genauerer  messender  Vorsuche,  als  auszuführen  mir  bisher 
möglich  war,  um  mir  ein  zuverlässiges  Urteil  darüber  bilden  zu  können. 

Ich  verlasse  diesen  Gegenstand,  der  noch  sehr  der  Aufklärung  bedarf, 
um  mich  der  Betrachtung  einiger  Methoden  zuzuwenden,  mit  denen  man 
mit  mehr  oder  weniger  Erfolg  eine  Stabilisierung  der  geradlinigen  Be- 
wegung anstrebt.  Da  ist  zunächst  die  Ansicht,  daß  dies  durch  tiefe  An- 
ordnung des  Schwerpunktes  möglich  sei.  Diese  immer  noch  weitverbreitete 
Ansicht  ist  jedoch,  wie  schon  eingangs  erwähnt,  irrig  oder  wenigstens 
die  Begründung,  die  man  sich  dazu  denkt.  Man  glaubt,  wenn  die  Richtung 
der  Trajektorie  und  mit  ihr  der  Flugkörper  vorn  nach  oben  dreht,  wirke 
der  tiefliegende  Schwerpunkt  wie  bei  einem  Pendel  rückdrehend  auf  den 
Apparat  und  damit  auf  die  Bewegungsrichtung  ein.  Aber  wie  man  aus 
Fig.  14  ersieht,  hängt  die  Ablenkung  der  Bahn  nach  oben  von  der  Größe 
des  Widerstandes  Wx,  also  von  der  Fluggeschwindigkeit  ab.  Hat  \\\  eine 
kleine  weitere  Ablenkung  der  Bahn  nach  oben  verursacht,  so  daß  die 
Bewegungsrichtung  etwa  J2  ist,  so  übt  der  auftretende  Ablenkungswider- 
stand W2,  was  er  nach  der  Forderung  der  Stabilität  der  Lage  tun  muß. 
ein  Drehmoment  im  Sinne  des  gekrümmten  Pfeiles  aus,  gleichgültig,  ob 
der  Schwerpunkt  nahe  bei  der  Tragfläche  (a)  oder  weit  von  ihr  entfernt 
liegt.    Der  Moment,  in  dem  die  Kurve  ihre  Krümmung  ändert,  ist  durch 
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die  Abnahme  der  Geschwindigkeit  bestimmt,  und  wenn  die  Geschwindig- 
keit hinreicht,  den  Apparat  zum  Uberkippen  zu  bringen,  so  tut  sie  dies 
unabhängig  von  der  Entfernung  des  Schwerpunkts  von  der  Tragfläche. 

Eine  Methode,  die  gegenwärtig  mehrfach  versucht  wird  und  von  der 
sich  viele  großen  Erfolg  versprechen,  besteht  in  der  Anwendung  pendelnder 
Gewichte,  indem  man  von  dem  Gedanken  ausgeht,  die  immer  gleich- 
gerichtete Schwerkraft  durch  Einwirkung  auf  Steuersegel  zur  Stabilisierung 
des  geradlinigen  Fluges  heranzuziehen. 
Daß  dies  prinzipiell  nicht  möglich  ist, 
soll  im  Folgenden  gezeigt  werden,  wo- 
bei o  seinen  wahren  Wert  haben  möge. 
In  Fig.  15  ist  angedeutet,  wie  man 
sich  eine  solche  automatische  Regu- 
lierung denken  könnte.  Dio  Bezeich- 
nungen sind  gewählt  wie  bisher;  P" 
außerdem  bedeutet  S  den  Schwor- 
punkt des  Apparates,  P  das  um  eine 
senkrecht  zur  Symmetrieebene  vor 
dem  Schwerpunkt  liegende  Achse  a 
pendelnde  Gewicht,  das  mit  einem 
ebenfalls  um  a  drehbaren,  beim  statio- 
nären Flug  in  der  Bewegungsrich- 
tung liegenden   zur  Symmetrieebene 

senkrechten  Segel  fest  verbunden  ist.  Weicht  nun  die  Bewegungsrichtung 
nach  oben  oder  unten  ab,  so  scheint  es,  als  ob  das  pendelnde  Gewicht  mit 
der  Tendenz,  sich  immer  senkrecht  nach  unten  einzustellen,  das  Steuer- 
segel in  jedem  Falle  so  drehen  müsse,  daß  die  Bahn  in  die  ursprüngliche 
Richtung  zurückgezwungen  wird.  Bei  diesem  Schluß  ist  jedoch  die  Vor- 
aussetzung falsch,  daß  das  pendelnde  Gewicht  die  Tendenz  habe,  sich 
senkrecht  nach  unten  einzustellen.  Dies  ergibt  sich  aus  der  Beantwortung 

dor  allgemeinen  Frage:  Wie  stellt 


Fis.  J5. 


sich  ein  an  (inem  Körper  pendelndes 
Gewicht  ein,  wenn  dieses  System 
unter  der  Einwirkung  der  Schwere 
durch  ein  widerstehendes  Mittel  sich 
frei  bewegt  und  der  Widerstand,  den 
das  Pendel  erfährt,  gleich  Null  an- 
genommen werden  kann?  Für  unseren  Fall  tieten  als  Vereinfachung 
die  Voraussatzungen  hinzu,  die  oben  über  den  Widerstand  und  den 
Einfallwinkel  gemacht  wurden.  Es  gilt  nun  der  Satz:  „Das  Pendel 
sucht  sich  immer  in  entgegengesetzter  Richtung  zu  dem  Widerstand 
einzustellen,  den  der  Körper  von  Seiten  des  Mittels  erfährt."  Denn  es 
wirkt  ja  jederzeit  auf  den  Körper  ebenso  wie  auf  das  Pendelgew icht  die 
Schwerkraft,  das  heißt,  sie  erteilt  beiden  jederzeit  dieselbe  Beschleunigung, 
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kann  ahso  keine  richtende  Wirkung  auf  das  System  ausüben;  eine  solche 
wird  aber  ausgeübt  von  dem  Widerstand  des  Mittels,  der  so  lange  den 
Körper  stärker  beschleunigt,  als  das  Pendelgcwichl,  bis  letzteres  die  ihm 
entgegengesetzte  Richtung  hat.  Diese  dem  Widerstand  entgegengesetzte 
Richtung  kennzeichnet  daher  die  stabile  Gleichgewichtslage  des  Pendels. 
Kehren  wir  zu  unserem  Problem  zurück,  so  sehen  wir,  daß  das  Pendel 
seine  Lage  zum  Flugkörper  beizubehalten  sucht,  da  dies  den  gemachten 
Voraussetzungen  gemäß  die  Widerstandsresultante  tut,  ganz  gleich,  welche 
Neigung  die  Flugbahn  zur  stationären  hat  und  wie  groß  die  Geschwindig- 
keit der  Bewegung  ist.  —  Es  ist  damit  aber  auch  der  Beweis  erbracht, 
daß  jede  andere  Regelungsvorrichtung,  die  die  Schwere  als  richtende 
Kraft  benutzt,  wirkungslos  ist. 

Etwas  günstiger  verhält  sich  so  ein  Pendel  beim  Drachenflieger.  Es 
sei  zunächst  horizontaler,  stationärer  Flug  angenommen.  Es  ist  dann  die 
p  Resultante  des  gesamten  Luftwiderstandes 

1    k  W  senkrecht  nach  oben  gerichtet  und 

gleich  dem  Gewicht  mg  des  Apparates 
(Fig.  16).  Ein  Teil,  A,  dieses  Luftwider- 
standes wird  hervorgerufen  durch  die 
Tätigkeit  der  Propeller  und  sei  nach  vorne 

>>  -       ^  ]  >  in  der  Bewegungsrichtung  wirkend  ange- 

A  nommen;  er  wächst,  wenn  die  Geschwin- 

digkeit abnimmt  (gleichbleibende,  sekund- 
liche Arbeitsausgabe   vorausgesetzt)  und 
umgekehrt.   Ein  anderer  Teil,  P,  wird  er- 
my  zeugt  durch  den  Druck  der  Luft  gegen 

die  übrigen  Apparatflächen  und  nimmt  mit 
der  Geschwindigkeit  zu  und  ab.  Neigt  sich 
nun  die  Bahn  vorn  nach  unten,  so  wird  sich  zunächst  alles  verhalten  wie 
beim  passiven  Flugapparat  ,  also  ein  sofortiges  Wirken  der  automatischen 
Steuerung  nicht  zu  erwarten  sein.  Erst  wenn  sich  durch  die  bei  der  Neigung 
auftretende  Resultante  aus  Widerstand  und  Schwere  die  Gesehwindigkei 
des  Fluges  vergrößert  hat,  wird  sich  die  Gleichgewichtslage  des  Pendels 
im  gewünschten  Sinne  nach  vorne  drehen,  da  durch  die  Vergrößerung 
von  P  und  die  Verkleinerung  von  A  die  Widerstandsresultante  sich  im 
selben  Sinne  dreht.  Bei  einer  Neigung  der  Bahn  nach  oben  tritt  das  Um- 
gekehrte ein,  und  das  Steuer  wird,  nachdem  sich  die  Geschwindigkeit  des 
Luftschiffes  vermindert  hat,  auch  hier  im  gewünschten  Sinne  rückdrehend 
wirken.  Man  sieht,  der  Grund,  daß  die  Vorrichtung  beim  Drachenflieger 
wenigstens  in  der  Idee  funktioniert,  ist  ein  anderer  als  der,  den  man  sich 
gedacht  hat.  Er  ist  nicht  die  richtende  Wirkung  der  Schwerkraft,  sondern 
die  Einwirkung  der  Geschwindigkeitsänderung  auf  die  Widerstands- 
richtung. Aber  andere  Störungen  ausgeschlossen,  dürfte  der  Wert  eines 
solchen  automatischen  Steuers  gering  sein,  zumal  bei  einem  Drachen- 
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flieger  derselbe  Effekt  auf  einfachere  und  sichrere  Weise  erreichbar  ist, 
wovon  gegen  Schluß  der  Abhandlung  die  Rode  sein  wird. 

Wie  schon  bei  Besprechung  der  Literatur  aufgefallen  sein  dürfte, 
ist  die  Stabilisierung  der  Bewegungsform  in  der  Regel  durch  elastisch 
befestigten  Schwanz  erreicht  worden,  ohne  daß  man  sich  allerdings  eine 
richtige  Vorstellung  von  dessen  Wirkungsweise  machte.  Bei  den  Ver- 
suchen, die  Verfasser  selber  mit  Modellen  anstellte,  war  die  Wirkung  des 
elastischen  Schwanzes  am  besten,  wenn  letzterer  ziemlich  stark  nach  unten 
geneigt  war.  Dies  stimmt  zu  folgender  Erklärung  seiner  Wirkungsweise: 
Beim  unteren  Teil  der  Welle,  wo  die  Geschwindigkeit  größer  als  die  des 
stationären  Fluges  wird  und  demgemäß  der  Luftdruck  auf  die  Flächen 
des  Apparates  steigt,  erfahrt  die  drehmomentlose  Achse  durch  das  Nach- 
geben des  Schwanzes  (er  biegt  sich  unter  dem  vermehrten  Druck  nach 
rückwärts  und  erleidet  so  eine  kleinere  relative  Zunahme  des  Druckes 
als  die  vorderen  Flächen),  eine  Drehung  in  bezug  auf  den  Körper  in  der 
in  Fig.  13  als  negativ  angenommenen  Richtung.  Dadurch  wird  auch  der 
Widerstand  größer  und  das  ß  der  Gleichung  (4),  von  welchen  beiden  Um- 
ständen der  erste  keinen  Einfluß  auf  die  Symmetrie  des  ab-  und  aufsteigen- 
den Teiles  der  Welle  ausüben  kann,  also  auch  ein  Uberschlagen  nicht  etwa 
befördert  und  von  denen  der  letzte,  die  Vergrößerung  von  ß  im  unteren 
Teil  der  Welle,  eine  Dämpfung  der  Wellenbewegung  verursacht.  Die 
Hauptwirkung  jedoch  dieses  elastischen  Schwanzes  besteht  darin,  daß 
er  im  oberen  aufsteigenden  Teil  der  Welle  die  Drehung  des  Apparates 
tilgt,  indem  er,  durch  die  Verminderung  der  Geschwindigkeit  und  des 
Widerstandes  der  elastischen  Spannung  nachgebend,  nach  unten  schlägt 
und  die  Z)-Achse  in  bezug  zum  Körper  in  positivem  Sinne  dreht.  Der 
elastische  Schwanz  ist  also  eine  Vorrichtung  mittels  der  immer  automatisch 
im  unteren  Teil  einer  Bewegungswelle  Energie  aufgespeichert  wird,  um 
im  oberen  Teil  derselben  zur  Tilgung  bzw.  Umkehrung  der  Drehung  des 
Apparates  verausgabt  zu  werden. 


Vertikale   Stabilität  der  Bewegungsform 
in  bewegter  Luft. 

Fliegt  nun  ein  Flugapparat,  wie  er  den  obigen  analytischen  Unter- 
svichungen  zugrunde  gelegt  wurde,   mit  der  Geschwindigkeit  u0  =  J- 

& 

horizontal  und  wird  von  einem  Luflstrom  getroffen,  der  diese  horizontale 
Geschwindigkeit  vergrößert  oder  verkleinert,  oder  der  von  oben  oder  unten 
kommend  auch  den  Winkel  8  ändert,  so  wird  der  stationäre  Flug  zu  einem 
Wellenflug,  oder  der  Apparat  überkippt  sich,  letzteres,  wenn  die  horizontale 
Geschwindigkeit  zu  J>'j  u0|  3  vergrößert  wird,  oder  wenn  die  Geschwindig- 
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keil  u  und  der  Winkel  0  so  verändert  werden,  daß  C     0,  also  sin  Ö 


u  - 

3v 


Würde  der  Apparat  z.  B.  einem  Luftstrom  begegnen,  der  die  relative 

Geschwindigkeit  u   unverändert  ließe  und  nur  die  Richtung  derselben 

.  —  1 

änderte,  so  würde  bei  einem  Ablenkungswinkel,  dessen  sin  8  <  ist, 

o 

ein  Uberkippen  eintreten.  —  An  diesen  Resultaten  ändert  sich  nichts 
Wesentliches  für  den  realen  Fall,  daß  J5  verschieden  von  Null,  aber  im 
Vergleich  zu  a  klein  ist,  daß  also  der  Winkel  9  nur  wenig  größer  als  90° 
ist,  und  man  ersieht  daraus,  daß  ein  solcher  Apparat,  dessen  D-Achse 
die  Drehungen  der  Bewegungsrichtung  sofort  mitmacht,  von  einem  ge- 
wissen Grade  der  Unregelmäßig- 
keiten in  der  Luftbewegung  ab 
vertikal  instabil  sein  muß. 

Es  soll  nun  untersucht  werden, 
wie  diese  gefährlichen  Schwankun- 
gen der  Flugrichtung  in  freier  Luft 
verhütet  oder  auf  ein  unschädliches 
Maß  herabgesetzt  werden  können. 
Zu  dem  Zwecke  gehen  wir  vom  sta- 
tionären Flug  aus  (Fig.  17).  W  und 
mg  heben  sich  gegenseitig  auf. 
Nimmt  infolge  der  Unregelmäßig- 
keiten des  Windes  die  Geschwindig- 
keit der  Bewegung  zu  ohne  Rich- 
tungsänderung, so  wird  W  größer; 
zunächst  wird  dadurch  lediglich 
die  Bahn  nach  oben  abgelenkt,  wodurch  die  Einfallrichtung  vorn 
nach  oben  von  der  D-Achse  abweicht.  Hat  nun  der  Widerstand  dieser 
Einfallsrichtung  nicht  die  Eigenschaft,  daß  er  sofort  den  Körper  mit 
der  D-Aehse  in  die  neue  Bewegungsrichtung  dreht,  sondern  daß  er  dies 
nur  langsam  tut,  und  ist  der  Winkel  des  Ablenkungswiderstandes  Wl 
mit  der  D-Achse  größer  als  der  des  drehmomentlosen  Widerstandes  mit 
ihr,  was  man  für  alle  Gleitflugapparate  als  zutreffend  annehmen  kann, 
so  resultiert  aus  W{  und  mg  eine  die  Geschwindigkeit  verzögernde  Kraft, 
die  dieselbe  ihrem  ursprünglichen  Werte  genähert  hat,  ehe  die  verhängnis- 
volle Drehung  der  D-Achse  in  die  nach  oben  abgelenkte  Bewegungsrichtung 
erfolgt  ist.  Nimmt  ferner  die  Windgeschwindigkeit  plötzlich  ab,  so  wird 
die  Bahn  nach  unten  ablenken,  der  Einfallwinkel  wird  vergrößert.  Gilt 
nun  von  dem  Widerstand  der  nach  unten  gedrehten  Einfallrichtung 
dasselbe  wie  von  dem  der  nach  oben  gedrehten,  jedoch  mit  dem  Unter- 
schiede, daß  er  mit  der  D-Achse  einen  kleineren  Winkel  bildet  als  der 
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drehmomentlose  Widerstand,  was  man  wiederum  in  mehr  oder  minder 
hohem  Grade  als  zutreffend  annehmen  kann  1),  so  wird  die  Geschwindig- 
keit sich  bis  zur  ursprünglichen  vergrößert  haben  und  der  so  wieder  ver- 
mehrte Widerstand  die  Bahn  der  stationären  Richtung  nähern,  ehe  die 
D-Achse  Zeit  hatte,  sich  zu  weit  nach  der  Richtung  des  relativen  Windes 
nach  unten  zu  drehen.  Trifft  ferner  ein  Luftstrom  von  oben  den  stationär 
fliegenden  Apparat,  so  ist  es  vorteilhaft,  wenn  der  auftretende  Widerstand 
eine  Ablenkung  der  Bahn  nach  unten  bewirkt,  ohne  der  Z)-Achse  Zeit 
zu  einer  größeren  Drehung  zu  lassen.  Wird  die  Bewegungsrichtung  plötz- 
lich durch  einen  Windstoß  von  unten  nach  unten  abgelenkt,  so  ist  es  vor- 
teilhaft, wenn  der  auftretende  Widerstand  eine  Ablenkung  der  Bahn  nach 
oben  bewirkt,  ohne  wiederum  der  D-Achse  Zeit  zu  lassen,  sich  zu  weit 
zu  drehen.  Das  Wesentliche  bei  all  diesen  Punkten  ist  also,  die  D-Achse 
zu  verhindern,  den  Schwankungen  der  Einfallrichtung  zu  folgen.  Man 
wird  deshalb  die  Drehmomente  der  Ablcnkungswiderstände  entsprechend 
klein  machen.    Aber  dies 

allein  würde    nicht    viel  /  ^ 

nützen2);  denn  so,  wie  die  ^ 
große  Ablenkung  der  Ein- 
fallrichtung nur  eine  kleine 
Drehungsgeschwindigkeit 
des  Körpers  erzeugte,  so 
würde  nun  beim  Weiter- 


drehen eine  große  Ablen-  » 
kung  nötig  werden,  diese  jr 
Drehung  wieder  zu  hem-  ** 
men.    Es   ist   also  sehr 

wichtig,  daß  eine  gute  Dämpfung  solcher  Drehungen  vorhanden  ist. 
Dies  führt  zu  mathematischen  Untersuchungen,  die  noch  nicht  abge- 
schlossen sind,  und  auf  die  ich  deshalb  hier  nicht  eingehen  kann.  Die 
Bahnen,  die  ein  Flugkörper  unter  der  Annahme  vollständiger  (asymptoti- 
scher) Dämpfung  von  Drehungen  seiner  D-Achse  und  möglichst  kleiner 
Drehmomente  der  Ablenkungswiderstände  in  diesen  Fällen  relativ  zur 
„umgebenden"  (man  beachte  dies!)  Luft  und  relativ  zur  Erde  ungefähr 
beschreibt,  sind  durch  Fig.  18  angedeutet,  die  den  idealen  Fall  darstellt, 
daß  die  D-Achse  gar  keine  Drehung  erfährt;  L  bedeutet  dabei  die  Bahn 
relativ  zur  umgebenden  Luft,  c  zur  Erde,  /  bei  Windstoß  von  oben,  //  bei 
solchem  von  unten.  Man  kann  sagen:  Bei  dem  Probleme  der  vertikalen 
Stabilität  in  bewegter  Luft  handelt  es  sich  darum,  D-Achse  und  Bewegungs- 


')  Einem  *olchcn  Verhalten  der  Ahleiikung»»  ider»tltn<le  dürfte  eine  Dicht  springe 
sein.    K<  leigte  .«ich  wenigstens  lu-l  Ej|«'riui""iit.  n  anderer  und  bei  den  eigenen  »ehr  vorteilhaft,  e»  durch  Aufdrehen 
eine«  Teil*  der  Tragfllclie  *n  verxtärken. 

T)  Bei  hemannten  Flugapparaten  int  allerdings  dadurch  allein  nchon  (auch  ohne  Dtiiipfung)  der  Vorteil  ein 
großer;  denn  da  die  Drehung  *o  viel  langsamer  erfolgt  wie  hei  Anwendung  eines  l'enaud.Mchwatue»,  hat  man  weit 
mehr  Zeit  ein  pansende.s  Steuennanover  ausiufUhren,  aU  bei  den  plötilielu-n  Drehungen,  die  dieser 
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rieht  ung  gleichgerichtet  zu  erhalten.  Dies  ist  auf  zweierlei  Weise  möglich. 
1.  die  D-Achse  dreht  sich  bei  Ablenkungen  der  Bewegungsrichtung  in  die 
neue  Bewegungsriehtung;  2.  die  neue  Bewegungsrichtung  dreht  sich  in 
die  Richtung  der  D-Achse  und  man  kann  demnach  als  weitere  Bedingung 
des  stabilen  Kluges  aufstellen: 

Für  der  D-Achse  benachbarte  Bewegungsrichtungen  müssen  Wider- 
stände auftreten,  die  mit  der  Schwerkraft  Resultanten  ergeben,  welche 
die  Bahn  in  die  Richtung  der  D-Achse  und  diese  in  die  Richtung  der  Bahn 
(letzleres  als  Folge  der  1.  Stab.-Bed.)  abzulenken  suchen;  und  zwar  wächst 
die  Stabilität  mit  dem  überwiegen  der  ersten  Wirkung  über  die  zweite, 
soweit  durch  besondere  Mittel  für  genügende  Dämpfung  von  Drehungen 
des  Apparates  parallel  der  Syinmetrieebene  gesorgt  werden  kann  und  die 
Stabilität  der  Bewegungsform  in  ruhiger  Luft  nicht  die  zweite  Wirkung 
nötig  macht. 

Aus  diesor  Bedingung  folgt:  Zu  Bewegungsrichtungen  mit  positivem 
a  müssen  —  bei  gleichem  u  —  Widerstände  gehören,  die  kleiner  als  der 

drehmomentlose  sind 
und  auch  negativ  sein 
können.  Zu  negativem 
n  müssen  solche  ge- 
hören, die  größer  sind 
als  der  drehrnoment- 
lose  Widerstand.  Dies 
trifft  bei  Gleit-  und 
Drachenfliegern  mit 
ebenen  oder  schwach 
gewölbten  Tragflächen 
bei  der  nötigen  Nei- 
gung der  D-Achse  gegen  dieselben  ohne  weiteres  zu  (für  spitze  Einfall- 
winkel ändert  sich  ja.  wenn  man  das  Lösslsche  Luftwiderstandsgesetz  für 
sie  noch  gelten  läßt,  die  Größe  des  Widerstandes  einer  ebenen  Fläche 
fast  proportional  der  Größe  des  Winkels),  und  es  muß  nur  dafür  gesorgt 
werden,  daß  das  Drehmoment  der  Ablenkungswiderstände  (z.  B.  durch 
nach  unten  konkave  Tragflächen)  so  klein  wird,  daß  sie  ihre  die  Be- 
wegungsriehtung ändernde  Wirkung  genügend  äußern  können.  Dabei 
ist  nicht  aus  dem  Auge  zu  lassen,  was  oben  über  die  Notwendigkeit 
einer  Dämpfung  gesagt  wurde.  Man  kann  die  Probleme  der  vertikalen 
Stabilisierung  kurz  so  zusammenfassen:  Es  gilt,  möglichst  große  Stabi- 
lität der  Bewegungsform  in  ruhiger  Luft  mit  möglichst  kleinen  Dreh- 
momenten der  Ablenkungswiderstände  zu  erreichen.  Übrigens  hat  ein 
kleineres  Verhältnis  zwischen  Drehmoment  der  Ablenkungswiderstände 
und  dem  in  Betracht  kommenden  Trägheitsmoment  des  Apparates,  als 
wie  es  die  Anhänger  des  Penaudschwanzes  für  erlaubt  halten  möchten, 
keine  Pendelungen  der  D-Achse  um  die  Bewegungsrichtung  zur  Folge, 
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wenn  obige  zweite  Bedingung  (bezüglich  der  Größen  der  Ablenkungs- 
widerstände) erfüllt  ist.  Sei  in  Fig.  19  der  Körper  in  Drehung  begriffen 
im  Sinne  des  krummen  Pfeiles,  so  wird,  während  diese  Drehung  bei  posi- 
tivem a  gehemmt  wird,  die  Bahnrichtung  (B)  nach  abwärts  abgelenkt 
bis  zu  einer  Bcwegungsrichlung  /?',  bei  der  die  l  mkehrung  der  Drehung 
des  Apparates  beginnen  möge.  Nun  sieht  man.  daß  die  Ablenkung  der 
Bewegungsrichtung  nach  der  Z)-Achse  hin  den  Ausschlag  der  Pendelung 
vermindert  und  dies  in  bedeutendem  Maße  tun  kann,  zumal  auch  noch 
nach  der  Umkehr  der  Pendelung  die  Bewegungsrichtung  nahezu  so  lange 
nach  der  Z)-Achse  zu  dreht,  bis  beide  zusammenfallen.  Wird  darauf  n 
negativ,  so  beginnt  wieder  die  Hemmung  der  Pendelung  unter  gleich- 
zeitigem Drehen  der  Bewegungsrichtung  nach  oben  (/?")>  nach  der  i)-Achse 
zu,  was  wiederum  den  Ausschlag  der  Pendelung  vermindert.  So  werden 
die  Ausschläge  gelegentlich  auftretender  Pendelungen  schnell  auf  Null 
reduziert.  Fortsetzung  folgt 

* 

Eine  Ballonfahrt  über  den  Kanal. 

Ein  mitternachtliches  Abenteuer. 
Von  Mrs.  Assheton  Habbord. 

Ich  hatte  große  Lust,  den  „NorthclifTe-Preis"  für  den  Amateur,  welcher  während 
eines  Jahres  die  längste  Ballonfahrt  macht,  zu  gewinnen. 

Am  Freitag  den  31.  Januar  1908  schien  der  Wind  günstig  und  daher  Aus- 
sicht auf  einen  Sieg.  Ich  bestieg  als  Führerin,  begleitet  von  Mr.  C.  F.  Pollock,  meinen 
Ballon  „Yalkyrie"  und  verließ  den  FüllplaU  von  Short  Brothers,  Battersea  (LondonSW). 

Es  war  sehr  finster,  da  wir  keinen  Mondschein  hatten,  und  der  Nordwestwind 
war  so  stark,  daß  15  Menschen  nur  mit  all  ihrer  Kraft  den  Ballon  bis  zu  unserer  Ab- 
fahrt halten  konnten.  Man  zweifelte  zuerst  etwas  an  der  Möglichkeit  unserer  Abfahrt. 
Aber  einen  günstigen  Augenblick,  wo  der  Wind  ruhte,  abpassend,  wurde  das  Kommando 
..Loslassen"  gegeben,  und  pünktlich  9  Uhr  45  Min.  erfolgte  ohne  Zwischenfall  der  Auf- 
stieg, schnell  bis  zu  600  m.  Wir  hatten  423  kg  Ballast  mit,  wovon  wir  die  ersten  3  bis 
4  Stunden  89  kg  brauchten,  sowie  unsere  Verpflegung,  bestehend  aus  Butterbroten 
und  warmem  Kaffee  usw.  in  sehr  ausreichenden  Mengen,  für  den  Fall,  daß  es  uns  ver- 
gönnt war,  eine  lange  Fahrt  zu  machen.  Bei  der  undurchdringlichen  Finsternis  war 
es  uns  unmöglich,  den  Crystal  Palace  zu  erkennen,  ein  Gebäude,  das  gewöhnlich  als 
ausgezeichneter  Orientierungspunkt  gilt;  ebenso  blieben  alle  andern  bekannten  Punkte 
dauernd  unsichtbar.  Um  101/,  Uhr  passierte  uns  etwas  sehr  Ungewöhnliches  und  Un- 
angenehmes. Es  schien  uns,  als  ob  unser  Ballon  von  einem  heftigen  Wirbel  erfaßt 
wurde,  so  daß  der  Korb  um  45  0  schwankte  und  wir  uns  mit  beiden  Händen  festhalten 
mußten,  um  nicht  herausgeworfen  zu  werden.  Aller  Wahrscheinlichkeit  nach  sind 
wir  in  zwei  verschiedene  Luftströmungen  gekommen,  die  eine  entgegengesetzte  Richtung 
hatten.  Nach  etwa  zehn  peinlichen  Minuten  war  das  Schwanken  vorüber,  und  der 
Ballon  fiel  sehr  schnell.  Von  nun  an  bis  zur  Landung  waren  wir  fortdauernd  genötigt, 
Ballast  zu  werfen,  obwohl  man  sonst  in  der  Nacht  stundenlang  keinen  Ballast  auszu- 
geben braucht. 

Zu  unserer  Linken  erkannten  wir  Lydd  (eine  kleine  Stadt  in  Kent).  und  un- 
mittelbar hinterher  erblickten  wir  das  Meer,  1  Stunde  5  Min.  nach  unserer  Abfahrt 
aus  London.   Dungeness  rechts  lassend,  verließen  wir  die  englische  Küste  um  11  Uhr 
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7  Min.  nachts,  in  einer  Höhe  von  1400  m.  Unsere  Ankunft  auf  dem  französischen  Fest- 
land© erfolgte  um  11  Uhr  58  Min.  Wir  halten  also  nicht  mehr  als  51  Min.  gebraucht, 
um  den  Kanal  zu  überfliegen,  trotzdem  war  dies  der  ruhigste  und  am  wenigsten  auf- 
regende Teil  unserer  Fahrt.  Als  wir  uns  in  der  Mitte  des  Kanals  befanden,  konnten 
wir  gleichzeitig  die  Leuchttürme  von  England  und  Frankreich  sehen,  und  ihre  Strahlen 
beleuchteten  unsern  Ballon.  Beim  Überfliegen  der  französischen  Küste  sichteten  wir 
Le  Touquet,  um  dann  in  völliger  Dunkelheit  unsere  Reise  fortzusetzen,  bis  es  plötzlich 
um  uns  hell  wurde.  Wir  waren  in  vertikale  Luftströmungen  geraten,  die  ein  abwech- 
selndes Auf  und  Nieder  des  Ballons  hervorriefen.  Es  waren  ganz  merkwürdige  Zustände 
in  der  Atmosphäre.  Der  Korb,  der  Ring,  der  Füllansatz,  alles  schien  von  Elektrizität 
beleuchtet  zu  sein,  und  wenn  ich  irgendeinen  dieser  Teile  mit  der  Hand  rieb,  so  strahlte 
mein  Handschuh  von  Elektrizität.1) 

Um  2  Uhr  morgens  kamen  wir  in  einen  heftigen  Schneesturm.  Der  Schnee  füllte* 
bis  zur  Hälfte  den  Korb  und  bedeckte  uns  über  und  über.  Dann  fiel  mit  großem  Ge- 
räusch Hagel  auf  die  Hülle,  so  daß  der  Ballon  in  ernste  Gefahr  kam,  durch  das  über- 
mäßige Gewicht  schnell  zu  sinken.  In  sehr  kurzer  Zeit  jedoch  stiegen  wir  wieder  mit 
großer  Schnelligkeit  bis  zu  2400  m,  dann  fiel  der  Ballon  mit  derselben  Schnelligkeit. 
Der  Verbrauch  von  110  kg  Ballast  in  4  Min.  war  nicht  imstande,  die  ungeheure  Ge- 
schwindigkeit des  Abstiegs  zu  mindern.  Denn  unsere  Instrumente  zeigten  uns.  daß 
wir  per  Minute  300  m  fielen.  Plötzlich  —  in  einer  Höhe  von  450  m  —  stieß  der  Korb 
mit  großer  Heftigkeit  auf  etwas,  und  rasch  wurde  uns  klar,  daß  wir  auf  einen  Baum 
im  Gebirge  aufgehauen  waren.  Ware  der  Korb  mit  derselben  Heftigkeit  auf  die  harte 


')  Diu  oben  beschriebenen  elektrischen  Erscheinungen  mochtc^n  folgender  Weise  deuten,  wobei  ieh'frei  lieh' den 
Fahrtbericht  nach  mancher  Kichlung  bin  durch  Vermutungen  crgSnze: 

Ich  nehme  an,  daß  der  Kallon  ziemlich  trocken  gewesen  ixt;  hei  dem  lebhaften  und  sehr  unregelmäßigen 
Winde»,  der  sich  den  Korhin-assen  kräftig  bemerkbar  gemacht  hat,  fehlt*-  die  Gelegenheit,  daß  der  Ballon  durch 
Ausstrahlung  Meli  stark  abkühlen  und  Tiiubildung  innen  oder  aulJen  hervorbringen  konnte.  Der  stark  wechselnde 
Wind  wird  vielmehr  geradezu  die  Austrocknnng  befördert  habi  n.  Ith  stelle  mir  den  Zustand  des  Ballons  am  Ende 
der  Fahrt  etwa  so  vor,  daß  zu  seiner  naheiu  vollständigen  Entladung  durch  Ableitung  «um  Boden  einige  Minuten 
erforderlieh  gewesen  waren. 

Iii  ungefähr  derselben  Zeit  nimmt  dieser  Ballon  freisebwehend  die  Verteilung"  der  auf  ihm  beflndliehen  La- 
dungen an.  bei  der  er  mit  dem  umgehenden  Felde  im  Gleichgevt icht  ist.  Diese  Verteilung  ist  bedingt  diireb  die 
Sjiannungsiinterseliiede  im  Felde,  welche  bei  «rhhnem  Somtuerwetter  hundert  bis  einige  hundert  Volt,  bei  Gewitter- 
neigung einige  tausend  Volt  auf  jeden  Meter  llöbenuntersehied  betragen  können.  l>ie  Verteilung  i-l  ferner  dadurch 
bestimmt,  daß  aiif  einem  Leiter,  und  ein  solcher,  wenn  auch  .schlechter,  ist  ja  auch  der  trockene  Ballon,  die  La- 
dungen erst  dann  zur  Hube  kninincn.  wenn  auf  dem  ganieu  Leiter  Überall  dieselbe  Spannung  herrscht.  Ks  sammelt 
»ich  daher  an  jeder  Stelle  des  Ballons  so  viel  freie  Ladung  an,  daß  die  Kumme  ihrer  Eigcnspanuung  und  der  Feld- 
spannung  an  ihrem  Ort  Überall  auf  dem  Ballon  denselben  Wert  ergibt.  Dabei  Bammeln  sich  auf  dem  einen  Ende 
des  Ballons  positive,  auf  dein  andern  negative  Ladungen  an.  ««  daß  die  Gesamtladung  recht  wohl  den  Wert  Null 
haben 'tann.  Vm  e«  noch  einmal  hervorzuheben,  es  kommt  hier  nur  auf  die  Spannuiigsunterschicdc  in  der  den 
Ballon  enthaltenden  Luftschicht  an,  durchaus  nicht  aber  darauf,  ob  die  mittlere  Spannung  von  der  am  Erdboden 
sehr  verschieden  ist  oder  nicht. 

Dieser  Ballon,  der  sich  innerhalb  einiger  Minuten  mit  dem  umgebeuden  Felde  ins  Gleichgewicht  selten 
kounte,  schwamm  iiiiu  anscheinend  gegen  Ende  der  Fahrt  auf  der  scharf  ausgebildeten  Grenic  zweier  Luftschichten, 
in  denen  der  Wind  aus  sehr  verschiedener  Richtung  wehte.  Bei  solchen  Gelegenheiten  bilden  sich  Windwogen  an*, 
und  wenn  die  Feuchtigkeit  daiu  ausreicht,  Wogcituolkcn  Von  Wvlkeiibildung  wird  im  Fahrtbericbt  nichts  erwähnt, 
dagegen  wurde  ijcr  Ballon  wiederholt  heftig  empor-  und  wieder  herahges. blcinlcrt,  es  waren  also  starke  Wogen 
vorbanden.  Ich  nehme  nun  an.  daß  die  Wolkenhildung  nur  aus  Mangel  an  Feuchtigkeit  unterblieben  ist,  daß  da- 
gegen Staubteilchen  in  reichlicher  Zahl  an  der  oberen  Grenze  der  unteren  Schicht  vorhanden  waren  und  daß  diese 
von  der  Sonnenbestrahlung  de*  vorhergehenden  Tages  her  oder  auch  aus  anderen  f'r»achcu  stark  geladen  waren. 
Man  findet  nämlich  beim  Durchstoßen  einer  Dunstschicht,  daß  das  Spannungsgefälle  wiiehst.  unnießbar  groß  wird, 
7.u  s».|ir  großen  Werten  umgekehrten  Verxeiclieiis  umspringt  und  dann  allmählich  wieder  geringer  wird,  und  deutet 
das  nach  F.  Linke  als  s'rirke  Ladung  der  Staubteilchen  der  Dunstschicht. 

Auf  dieser  Dun.itsi  Im  bt  als»  -cliuamra  der  Ballon  und  befand  sich  daher  in  einer  Gegend,  wo  da*  Spannungs- 
gefälle mit  der  Hobe  sich  außerordentlich  stark  lindert  Von  den  Wogen  wurde  er  empor  und  herab  bewegt,  ver- 
möge seiner  Trägheit  aber  schoß  er  in  jedem  Wellental,  auf  jedem  Wellenberg  (Iber  das  Ziel  hinaus  und  kam  da- 
durch iin  Laufe  weniger  Sekunden  in  Felder,  in  denen  seine  Ladungsvcrlcilung  durchaus  nicht  mehr  paßte.  Da 
der  Ballon  seiner  Trockenheit,  wegen  mm  friedlichen  Ausgleich  einige  Minuten  nötig  gehabt  halte,  blieben  die 
Eigetispaiinungen  der  Ladungen  auf  den  einzelnen  Ballonteib-n  für  einige  Minuten  um  einige  tausend  Vult  unpassend 
zur  l'iiigebung  und  gaben  hei  der  Annäherung  des  gut  leitenden,  einen  plötzlichen  Ausgleich  ermöglichenden  mensch- 
lichen Klirpers  zu  leuchtenden  Entladungen  Anlaß,  die  in  der  stockdunklen  Nacht  vortrefflich  zu  sehen  waren. 

Wils  nun  die  Gefährlichkeit  dieser  Entladungen  angehl,  so  meine  ich.  daß  sie  am  F'illunsatz  vollkommen 
ungefährlich  waren :  zur  Begründung  verweise  ich  auf  III.  Aer.  Mitt.  7,  3H1I— 40,'.,  1903.  Dagegen  keimen  die  Funken 
vom  Ring  zur  Hand  Mu  hl  als  ganz,  harmlos  gelten,  denn  falls  etwa  zur  gleichen  Zeit  csplosionsfuhiges  Gasgemisch 
dorthin  gerat,  was  allerdings  nilOit  gerade  wahrscheinlich  i«t,  durfte  die  /.linilntig  sicher  erfolgen.  Die  Gefahr  wäre 
beseitigt,  wenn  man  alle  gut  leitenden  Teile  dauernd  giiileitcnd  miteinander  verbindet.  Ein  mit  Chlorealeium  jre- 
-triebener  Ballon  wurde  unter  den  Bedingungen  dieser  Fahrt  wohl  erheblich  gefährlicher  gewesen  -ein.  Scino 
Leitfähigkeit  wirr  wohl  kaum  groß  genug  gebliehen  zu  einem  sofortigen  ungefährlichen  Ausgleich,  insbesondere 
wäre  das  Netzwerk  wühl  ziemlich  sebleehth  nend  geworden.  Dagegen  liegt  bei  einein  solchen  Ballon  immer  dio 
Gefahr  vor,  daß  sich  gerade  am  Fnllarisat«  triefend  nasse  Flecke  erhalten,  und  von  diese,,  gehen  die  Funken  in 
zUndtahigcr  Form  aus.  Wilhelm  Volk  mann. 
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Erde  aufgeschlagen,  unser  Schicksal  wäre  ein  trauriges  gewesen.  Das  Schleppseil  hatte 
sich  sofort  festgehakt  und  zwang  dadurch  den  Br.llon  zu  fortwahrenden  heftigen  Rucken. 
Wir  hörten,  wie  sich  die  Zweige  der  Bäume  bogen  und  wie  sie  brachen,  wenn  sich 
das  Tau  seinen  Weg  bahnte.  Mit  schrecklicher  Eile  trieb  der  Ballon  vorwärts.  Die 
Finsternis  war  noch  immer  so  undurchdringlich,  daß  ich  Mühe  hatte.  Mr.  Pollock  zu 
erkennen.  • 

Ich  muß  gestehen,  beim  Brausen  des  Windes  und  bei  dem  gleich  reißenden  Strömen 
herniedersausenden  Schnee  war  es  mir  doch  etwas  unheimlich.  Der  letzte  Sack  Ballast, 
den  wir  ausgaben,  hatte  keinen  Erfolg,  und  da  uns  nur  noch  drei  Sack  übrigblieben, 
war  es  ausgeschlossen,  den  Ballon  noch  einmal  zum  Steigen  zu  bringen,  wir  mußten 
uns  fügen  und  hatten  nur  den  Wunsch,  eine  möglichst  gute  Landung  zu  machen. 
Mr.  Pollock  öffnete  das  Ventil,  während  ich  mich  auf  den  Boden  des  Korbes  zusammen- 
duckte, die  Leinen,  welche  sich  dort  befinden,  festhaltend,  und  ich  zitterte  ein  wenig 
in  Erwartung  dessen,  was  uns  noch  vorbehalten  war.  Schlugen  wir  auf  ein  Haus  auf 
oder  würden  wir  auf  einem  vereisten  Flusse  landen?  Zweifellos  war  uns  noch  höchst 
Merkwürdiges  beschieden!  Plötzlich  schleuderte  der  Ballon  mit  solcher  Kraft  gegen 
einige  Bäume,  daß  Zweige  abbrachen  und  in  den  Korb  fielen.  Mr.  Pollock  zog  sofort 
die  Reißbahn,  doch  für  einen  Moment  wurde  der  Ballon  vom  Winde  in  die  Höhe  ge- 
hoben, fiel  aber  augenblicklich  wieder,  diesmal  aber  mit  umgestürztem  Korbe,  und 
schleifte  über  die  Kronen  der  Bäume. 

„Sind  Sie  da?"  rief  Mr.  Pollock,  welcher  fürchtete,  ich  könnte  die  Kräfte,  mich 
festzuhalten,  verlieren,  aber  ich  antwortete  ihm  „Ja",  und  hielt  mich  mit  all  meiner 
Kraft  fest,  denn  ich  befand  mich  wirklich  in  einer  unangenehmen  Lage,  da  der  Korb 
immer  einen  kräftigen  Stoß  nach  dem  andern  durch  die  Bäume  erhielt.  Endlich  hielt 
ein  Baum  den  Ballon  auf,  durchbohrte  die  Hülle  und  riß  ein  großes  Loch,  das  zusammen 
mit  der  von  Mr.  Pollock  geöffneten  Reißbahn  genug  Gas  entweichen  ließ,  um  den  Ballon 
zum  Stehen  zu  bringen.  Nachdem  wir  nach  dieser  recht  harten  Durchrüttelung  wieder 
etwas  zu  uns  gekommen  waren  und  uns  umgeschaut  hatten,  kletterten  wir  aus  dem 
Korbe  und  befanden  uns  in  einem  dichten  Hochwalde.  Es  war  ungefähr  4  Uhr  morgens, 
und  für  uns  blieb  nichts  weiter  zu  tun,  als  den  Tagesanbruch  abzuwarten  und  Mut- 
maßungen über  den  Ort  unserer  Landung  xu  treffen!  Glücklicherweise  hatte  es  aufge- 
hört zu  schneien,  und  um  6  Uhr  war  es  hell  genug,  daß  wir  uns  erlauben  durften,  einen 
Versuch  zu  machen,  einen  Ausgang  aus  dem  Walde  zu  finden.  Ich  hatte  das  große 
Glück,  einen  Pfad  zu  finden,  dem  wir  folgten,  bis  wir  nach  halbstündigem  ^Marsch 
einen  großen  Weg  bemerkten,  auf  dem  wir  noch  eine  Stunde  weitergingen.  ALs  wir 
endlich  einen  Holzfäller  trafen,  erfuhren  wir,  daß  wir  im  Departement  Meuse  bei  dem 
kleinen  Dorfe  Houdiemont  gelandet  waren,  25  km  entfernt  von  der  deutschen  Grenze. 
Der  Mann  begleitete  uns  mit  pi  unserem  Ballon  und  verließ  uns  mit  dem  Versprechen, 
einen  Wagen  zu  besorgen,  mit  dem  er  auch  nach  drei  Stunden  kam.  Nach  und  nach 
kamen  noch  mehr  Holzfäller,  die  uns  bereitwilligst  halfen,  und  unter  ihrer  Beihilfe 
verpackten  wir  alles.  Das  Netz  hing  hoch  oben  in  den  Zweigen  und  konnte  nicht  ohne 
große  Schwierigkeiten  herabgeholt  werden.  Es  ist  traurig,  erzählen  zu  müssen,  daß 
einige  Stücke  des  schönen  Ballons  „Valkyrie"  auf  den  Zweigen  gelassen  worden  mußten, 
worunter  sich  auch  der  Füllansatz  befand,  der  vollkommen  auseinandergerissen  war. 
Das  90  m  lange  Schleppseil  lag  weit  vom  Landungsorte  auf  den  Baumwipfeln.  Leider 
haben  wir  alle  unsere  Instrumente  zerbrochen.  Der  erste  Stoß  kostete  uns  das  „Stato- 
scop",  ein  sehr  empfindliches  Instrument,  welches  das  Steigen  und  Fallen  des  Ballons 
anzeigt. 

Zu  den  14  km  Weges  bis  Verdun  brauchten  wir  mit  dem  Wagen  drei  Stunden, 
die  Pferde  kamen  nur  langsam  in  dem  eisigen  Nordwestwinde,  der  uns  entgegenblies, 
vorwärts.  Der  Tag  war  jedoch  sehr  schön,  und  wenn  es  uns  gelungen  wäre,  den  Ballon 
in  der  Luft  zu  halten,  «o  hätten  wir  ohne  Zweifel  eine  Reise  von  ungewöhnlicher  Länge 
gemacht.   Wir  wären  voraussichtlieh  in  der  Schweiz  noch  vor  Mittag  gelandet,  mehr 
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als  960  km  von  London.  Dennoch  habon  wir  46'»  km  in  Luftlinie  zurückgelegt,  mil 
einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  72  km  in  der  Stunde. 

Unter  diesen  Umstanden  war  es  absolut  nötig,  in  dem  Augenblick  zu  landen, 
in  dem  wir  es  ausgeführt  haben.  Großes  Verdienst  kommt  hierbei  Mr.  Pollock  wegen 
seiner  Geistesgegenwart  zu.  Denn  es  verlangt  viel  Kaltblütigkeit,  eine  Landung  in  un- 
durchdringlicher Finsternis  zu  machen,  ohne  auch  nur  eine  Idee  zu  haben,  welche 
Zufälligkeiten  der  Balloninsassen  warten.  Für  Mr.  Pollock  war  es  die  siebente  Kanal- 
überfliegung,  für  mich  die  dritte. 

Von  Anfang  an  bis  zu  Ende  war  es  eine  hochinteressante  und  spannende  Fahrt, 
und  obwohl  die  Entfernung  lald  geschlagen  werden  wird,  fi»r  uns  wird  die  Fahrt  un- 
vergeßlich bleiben.  (übersetzt:  Josephine  Elias) 


Eine  Folge  der  erfolgreichen  Fahrten  des  Zeppelinschen  Ballons  war  eine  ganze 
Flut  verschiedenartigster  Publikationen,  die  sich  teils  auf  die  Beschreibung  des  Ballons 
und  seiner  Fahrten  bezogen,  zum  großen  Teile  aber  auch  polemischen  Charakter  trugen. 
Ganz  überflüssigerweise  wurde  wieder  die  alte  Streitfrage  aufgeworfen,  wer  wohl 
im  Kampfe  um  die  Eroberung  des  Luftozeans  als  endgiltiger  Sieger  hervorgehen  werde: 
der  Motorballon  oder  die  Flugmaschine.  Ich  sage  „ganz  überflüssigerweise",  da  meiner 
Ansicht  nach  diese  Frage  ganz  müßig  ist.  Es  werden  aber  —  wenn  erst  einmal  die  noch 
gesuchte,  brauchbare  Flugmaschine  erfunden  ist  —  Ballon  und  Flugmaschine  neben- 
einander bestehen,  nicht  eines  das  andere  verdrängen.  Das  liegt  in  der  Natur  der  Sache, 
und  jeder  Unbefangene  wird  dies  auch  unbedingt  zugeben.  Jedes  dieser  beiden  Flug- 
werkzeuge hat  spezielle  Eigenschaften,  die  dem  anderen  mangeln,  und  das  schließt 
eine  gegenseitige  Verdrängung  eo  ipso  aus. 

So  hat  ja  auch  das  Dampfschiff  das  Segelschiff  nicht  verdrangt,  und  es  ist  —  um 
einmal  auf  militärisches  Gebiet  hinüberzugreifen  —  noch  niemandem  eingefallen, 
die  Kavallerie  auf  Motorräder  setzen  und  so  das  Pferd  eliminieren  zu  wollen. 

Noch  eine  zweite  Streitfrage  wurde  eifrig  erörtert.  Heftig  tobte  und  tobt  noch 
der  Kampf  zwischen  den  Anhängern  des  „starren"  und  des  „unstarren*'  respektive 
„halbstarren"  Systems  der  lenkbaren  Ballons. 

Auch  hier  scheinen  die  verschiedenen  Parteien  —  wie  dies  so  oft  bei  polemischen 
Auseinandersetzungen  geschieht  —  über  dem  Streite  die  Feststellung  eines  ent- 
sprechenden Kriteriums  zu  vergessen.  Es  liegt  ja  auch  hier  ganz  klar  zutage,  daß 
jedes  dieser  Systeme  Vorteile  aufweist,  die  für  das  andere  eben  unerreichbar  sind. 
Es  wird  das  eine  für  diese,  das  andere  für  jene  Zwecke  geeigneter  sein  als  das  andere; 
es  wird  jedes  seine  Spezialaufgaben  erhalten,  für  die  das  andere  eben  nicht  entspricht. 
Beide  Systeme  werden  nebeneinander  bestehen  und  erst  in  ihrem  Zusammenwirken 
eine  ersprießliche  Gesamtleistung  erzielen.  Ich  verweise  nur  aur  die  verschiedenen 
Typen  von  Kriegsschiffen,  Geschützen  usw.,  die  heutzutage  jeder  moderne  Staat  sein 
Eigen  nennt. 

Diese  Streitfragen  in  der  bisherigen  Art  und  Weise  weiter  zu  verfolgen,  halte 
ich  nicht  nur  für  Zeit-  und  Arbeitsverschwendung,  ich  halte  sie  sogar  für  schädlich, 
weil  dadurch  vielfach  falsche  Anschauungen  hervorgerufen  und  verbreitet  werden. 
Viel  nützlicher  wäre  es,  die  Frage  zu  behandeln  —  und  womöglich  auch  praktisch  zu 
erproben  —  für  welche  Aufgaben,  Ziele  und  Zwecke  dieses  oder  jenes  System  sich 
infolge  seiner  speziellen  Eigentümlichkeiten  besonders  eignet,  wie  und  warum  diese 
Eigentümlichkeiten  am  besten  auszunützen  wären. 


Ein  Beitrag  zur  Beurteilung  der  lenkbaren  Ballons. 


Von  v.  Berlepsch,  K.  u.  K.  Oberleutnant,  Wien. 
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Um  hierin  gleich  eine  Anregung  zu  geben,  will  ich  auf  einen  Umstand  hinweisen, 
der  meines  Wissens  zur  vergleichenden  Beurteilung  der  verschiedenen  Ballonsysteme 
noch  nicht  herangezogen  wurde. 

Gesetzt  den  Fall,  ein  lenkbarer  Ballon  hätte  im  Kriege  die  Aufgabe,  an  einem 
wolkenlosen,  klaren  Tage,  also  vom  Gegner  gesehen,  über  diesen  hinwegzufliegen  und 
in  seinem  Rücken  eine  Erkundung  vorzunehmen.  Er  hätte  also  damit  zu  rechnen, 
beschossen  und  eventuell  herabgeschossen  zu  werden,  bevor  er  seinem  Auftrage  ge- 
recht werden  konnte.  Er  muß  sich  daher,  wenigstens  auf  der  Hinfahrt,  der  Beschießung 
zu  entziehen  trachten,  d.  h.  so  hoch  steigen,  daß  ein  GetrofTenwerden  wenn  auch  nicht 
ausgeschlossen,  so  doch  unwahrscheinlich  wird.  (Hierbei  möchte  ich  bemerken, 
daß  die  Frage,  welche  Höhe  erforderlich  ist,  um  sich  feindlichem  Infanteriefeuer  zu 
entziehen  —  obwohl  gewiß  sehr  interessant  und  eines  Versuches  wert  —  noch  nicht 
mit  genügender  Sicherheit  gelöst  wurde). 

Angenommen,  der  Ballon  begnügte  sich,  eine  relative  Höhe  von  2500  m  zu  nehmen, 
den  Gegner  in  dieser  Höhe  zu  überfliegen,  dann  zur  Ausführung  seiner  Aufgabe  bis 
auf  500  m  herabzusteigen  und,  wenn  auch  nur  kurze  Zeit,  in  dieser  Höhe  zu  verbleiben. 

Die  Horizontalentfernung  des  Fahrtzieles  vom  Aufstiegspunkte  ist,  ebenso  wie 
die  Leistungsfähigkeit  des  Ballons  in  bezug  auf  Fahrgeschwindigkeit  und  -dauer, 
hier  ohne  Belang  und  kann  unberücksichtigt  bleiben. 

Die  Aufgabe  scheint  ohne  weiteres  leicht  lösbar  und  doch  läßt  sich  beweisen, 
daß  ein  bisher  gebauter  Ballon  des  unstarren  oder  halbstarren  Systems  z.  B.  die 
„Patrie"  sie  nicht  zu  lösen  vermag. 

Bekanntlich  ist  die  Erhallung  der  Form  eine  unumgängliche  Voraussetzung  für 
die  Lenkbarkeit  eines  .Motorballons.  Bei  den  unstarren  und  halbstarren  Ballons  be- 
dient man  sich  bekanntlich  hierzu  des  Ballonets,  das  entsprechend  den  eingetretenen 
Gasverlusten  mit  Luft  gefüllt  wird  und  den  Ballon  stets  prall  erhält.  Eben  dieser  Be- 
stimmung kann  bei  der  vorhin  gestellten  Aufgabe  das  Ballonet  nicht  gerecht  werden, 
wie  aus  nachfolgendem  leicht  zu  entnehmen  ist. 

Es  befinde  sich  die  Abfahrtsstelle  des  Ballons  in  0  m  Seehöhe,  also  unter  einem 
Druck  von  "60  mm.  Der  Ballon  ist  frisch  gefüllt,  das  Ballonet  demnach  leer.  Mit 
zunehmender  Höhe  sinkt  nun  der  äußere  Luftdruck  und  erreicht  in  2500  in  Höhe  den 
Stand  von  558  mm.  Nach  dem  bekannten  Gesetze  von  Gay-Lussac  nimmt  das  Volumen 
des  Gases  mit  abnehmendem  Drucke  zu.  es  wird  daher  das  Füllgas  des  Ballons  nicht 
mehr  sein  ursprüngliches  Volumen  von  3150cbm  (Volumen  der  „Patrie")  haben,  sondern 
entsprechend  größer  geworden  sein. 

V 

Da  V„:  V,  =  px:p0  so  ist  Vx  oder  das  Volumen  in  2500  m  Sechöhe  —    p  = 

3150-760  p* 

— —  —  4290  cbm.     Nachdem  aber  die  Hülle  nur  3150  cbm  zu  fassen  vermag, 

5o8 

muß  das  überschüssige  Gas,  also  1140  cbm  durch  die  Ventile  entweichen.  Kehrt  der 
Ballon  nun  in  tiefere  Lagen  zurück,  so  verringert  sich  ja,  entsprechend  dem  zunehmen- 
den Luftdrucke  das  Volumen  des  Gases;  es  ist  nicht  mehr  imstande,  die  Hülle  voll- 
kommen auszufüllen,  das  Ballonet  muß  in  Funktion  treten  und  durch  Aufnahme  von 
Luft  den  Mangel  an  Gas  ersetzen,  um  den  Ballon  prall  zu  erhalten.  In  der  Höhe  von 
500  m  wird  der  Ballon  nun  einen  Druck  von  716  mm  vorfinden.  In  der  Hülle  befindet 
sich  aber  nur  das  Gasquantum,  das  unter  einem  Drucke  von  558  mm  die  Hülle  ganz 
erfüllte.  Bei  einem  Druck  von  716  mm  reduziert  sich  das  Volumen  desselben  auf 
3150  •  558 

cbm  d.  i.  auf  2460 cbm.    Es  müßten  also,  um  den  Ballon  prall  und  damit  ak- 
716  1 

tionsfähig  zu  erhalten,  die  fehlenden  690  cbm  durch  Luft  ersetzt  werden,  die  das  Ballonet 
aufzunehmen  hätte.  Nun  hat  aber  das  Ballonet  der  „Patrie"  nur  ein  Fassungsver- 
mögen von  650cbm,  es  wäre  also  nicht  mehr  imstande,  den  Ballon  ganz  prall  zu  erhalten. 
Allerdings  ist  der  Fehlbetrag  kein  großer,  er  könnte  durch  eine  geringe  Vergrößerung 
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dos  Ballonets  leicht  eingebracht  werden.  Dafür  aber  ist  in  der  bisherigen  Berechnung  ein 
zweiter  Faktor  noch  nicht  berücksichtigt,  das  ist  die  Temperatur,  denn  bis  nun  wurde 
immer  angenommen,  daß  die  Temperatur  sowohl  der  Luft  als  des  Traggases  während 
der  ganzen  Fahrt  stets  unverändert  geblieben  sei.  Erfahrungsgemäß  ist  dies  aber  nicht 
der  Fall.  Je  höher  der  Ballon  steigt,  desto  intensiver  wird  die  Sonnenstrahlung,  und 
damit  wächst  die  Temperatur  des  Traggases.  Wie  weit  diese  Temperaturerhöhung 
geht,  ist  bisher  nicht  genügend  geklärt;  sicher  ist  es,  daß  aber  Differenzen  von  20, 
30  und  mehr  Graden  zwischen  der  Temperatur  der  Außenluft  und  jener  des  Traggases 
nicht  zu  den  Seltenheiten  gehören,  meist  aber  viel  höhere  Werte  erreichen.    Nun  be- 

1 

dingt  die  Erwärmung  um  1°  einen  Volumenzuwachs  von        und  das  ergibt  für  die 
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„Patrie"  bei  einer  Erwärmung  um  nur  30°  einen  Gasverlust  von  30  —  =  34,5  cbm,  die 

beim  Herabsteigen  des  Ballons  und  bei  dementsprechender  Abnahme  der  Sonnen- 
strahlung ebenfalls  durch  das  Ballonet  zu  ersetzen  waren.  Dazu  ist  aber  das  Ballonet 
nicht  mehr  befähigt.  Der  Ballon  kann  also  diese  Aufgabe  selbst  unter  günstigen  Ver- 
hältnissen nicht  lösen. 

Eine  dementsprechende  weitere  Vergrößerung  des  Ballonets  erscheint  aber  nicht 
mehr  zulässig,  da  der  Ballon  dann  bei  einem  Gesamtinhalt  von  3150  cbm  bei  vollkommen 
aufgeblasenem  Ballonet,  das  hierfür  lOOOcbm  fassen  müßte,  nur  mehr  2150cbm  Gas 
enthielte,  die  einen  Gesamtauftrieb  von  2150  •  1,1  =  2365  kg  ergeben  würden.  Nun 
beträgt  das  Gesamtgewicht  des  Ballons  „Patrie"  ohne  Bemannung,  Ballast,  Benzin 
usw.,  also  ohne  Ausrüstung,  ca.  2400  kg;  der  Ballon  wäre  nicht  mehr  imstande  sich 
schwebend  zu  erhalten. 

Es  erhellt  daraus,  daß  ein  Ballon  von  der  Bauart  der  „Patrie"  einer  derartigen 
Aufgabe  nicht  gewachsen  wäre. 

Wie  verhält  es  sich  nun  mit  einem  Ballon  des  starren  Systoms,  dessen  einziger 
Repräsentant  bisher  der  Ballon  des  Grafen  Zeppelin  ist?  Dieser  Ballon  hat  keine 
Ballonets.  Die  Erhaltung  der  Form  ist  durch  das  starre  Aluminiumgerüst  gesichert, 
das  mit  Stoff  überzogen  seine  Form  stets  beibehält,  ob  nun  die  innerhalb  des  Gerüstes 
untergebrachten  Tragballons  ganz  oder  nur  teilweise  mit  Gas  gefüllt  sind. 

Das  Gesamtfassungsvermögen  des  Ballons  beträgt  10  400  cbm.  Bei  einem  Auf- 
stieg bis  zu  2500  m  Höhe  und  darauf  folgendem  Abstieg  auf  500  m  Höhe  würde  er 
2300  cbm  Gas  oder  2530  kg  an  Tragfähigkeit  verlieren.  Da  aber  der  Ballon  eine  Trag- 
fähigkeit von  4300  kg  besitzt,  verbleibt  ihm  immer  noch  ein  Überschuß  von  1770  kg 
für  Bemannung  und  Betriebsmaterial.  Infolge  seiner  Doppelhülle  und  der  dazwischen 
bestehenden  Luftzirkulation  ist  der  Ballon  gegen  die  Sonnenstrahlung  fast  unempfind- 
lich. Nimmt  man  trotzdem  den  Einfluß  derselben  als  gleichgroß  an,  wie  bei  den  anderen 
Ballons,  so  würde  sich  noch  ein  Verlust  von  1140  cbm  Gas  oder  1254  kg  Tragfähigkeit 
ergeben.  Es  bliebe  dann  für  Bemannung  und  Betriebsmaterial  noch  ein  Überschuß 
von  516  kg. 

Der  Ballon  wäre  also  imstande  seine  Aufgabe  zu  erfüllen  und  hätte  noch  einen 
entsprechenden  Vorrat  an  Betriebsmaterial  an  Bord. 

Die  gestellte  Aufgabe  war  ganz  willkürlich  gewählt.  Die  Notwendigkeit  einer 
so  bedeutenden  Höhenänderung  kann  mit  Recht  in  Abrede  gestellt  werden.  Man  möge 
aber  nicht  vergessen,  daß  sie  nur  Mittel  zum  Zwecke  war,  auf  einen  Nachteil  der  un- 
starren und  halbstarren  Ballons,  der  Ballons  mit  Ballonet  hinzuweisen.  Es  soll  ihnen 
dadurch  nicht  ihre  Verwendbarkeit  abgesprochen  werden.  Andererseits  scheint  es 
aber  doch  notwendig,  auf  Grenzen  dieser  Verwendbarkeit  aufmerksam  zu  machen. 
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Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Nach  einmonatigem  Bestehen  zahlte  der  Verein  in  seiner  1.  Mitgliederversamm- 
lung am  14.  Februar  bereits  etwa  220  Mitglieder  und  ist  inzwischen  auf  über  250 
angewachsen. 

Der  Verein  hat  einen  wissenschaftlichen  Ausschuß  gebildet  (Professor  Ahegg, 
Privatdozent  Dr.  von  dem  Borne,  Professor  Lummer,  Professor  Pringsheim)  und  einen 
flugtechnischen  Ausschuß  (Ingenieur  Schräder,  Ingenieur  Bittner,  Ingenieur  Leischner). 
Als  Beisitzer  sind  in  den  Vorstand  eingetreten  Burggraf  und  Graf  zu  Dohna-Schlodien, 
Reg.-Assessor  Dr.  Erythropel,  Hauptmann  Jen  Usch.  Chefredakteur  Roese,  Kreis- 
baumcistcr  Seybold,  Hauptmann  a.  D.  Tilsen,  als  stellvertretender  Vorsitzender  des 
Fahrtenausschusses  Leutnant  v.  Hymmen. 

Der  Verein  Ist  inzwischen  in  den  Deutschen  Luftschiflerverband  aufgenommen 
und  in  das  Vereinsregister  gerichtlich  eingetragen  worden. 

Durch  Zeichnung  seitens  der  anwesenden  Mitglieder  wurde  die  Anschaffung 
eines  eigenen  Vereinsballons  von  1437  cbm  bereits  sichergestellt.  Dazu  erhalt  er 
seitens  eines  Stifters  noch  einen  700  cbm- Ballon,  die  beide  in  kurzem  zur  Verfügung 
des  Vereins  sein  werden  und  ihm  die  Möglichkeit  einer  regen  Tätigkeit  sichern  Diese 
wird  noch  erleichtert  durch  das  äußerst  dankenswerte  Entgegenkommen  der  städti- 
schen Gasanstalt  III,  die  bei  rechtzeitiger  Benachrichtigung  der  Ballonfüllung  jedes- 
mal ein  besonders  leichtes  Gas  von  höchstens  0,41  bereitstellen  wird.  Dies  bedeutet 
einen  Auftriebsgewinn  von  ca.  60  g  pro  cbm,  d.  h.  40  kg  für  den  kleinen,  90  kg  für  den 
großen  Ballon  gegenüber  dem  gewöhnlichen  Gas  von  0,46  Dichte.  Ahegg. 

* 

Niedersächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  der  zahlreich  besuchten  Hauptvereinsversammlung  am  30.  Januar  gab  der 
Vorsitzende  zunächst  36  Aufnahmegesuche  bekannt  und  beantragte  die  Ernennung 
eines  stiftenden  Mitgliedes.  Nach  einstimmiger  Annahme  dieses  Antrages  ergriff  Herr 
Oberleutnant  Jacobs  das  Wort  zu  einem  äußerst  klaren,  formvollendeten  Vortrage 
über  die  militärische  Verwendung  und  Bedeutung  des  Luftballons;  er  gab  eine  ein- 
gehende und  kritische  Schilderung  der  bisher  in  Krieg  und  Manöver  mit  Fessel-  und 
Freiballons  in  den  verschiedensten  Richtungen  erzielten  Erfolge  sowie  eine  kurze  Dar- 
stellung der  den  lenkbaren  Luftschiffen  voraussichtlich  in  Zukunft  zufallenden  Aufgaben. 

Der  geschäftliche  Teil  des  Abends  brachte  neben  den  verschiedenen  Ausschuß- 
berichten als  wesentlichsten  Punkt  den  Antrag  des  Ausschusses  auf  Beschaffung  eines 
1437  cbm- Ballons  von  Riedinger.  Der  Antrag  wurde  einstimmig  angenommen.  Der 
Name  des  Ballons  wird  „Segler"  sein. 

Die  sodann  vorgenommene  Neuwahl  des  Ausschusses  ergab  die  Wiederwahl  der 
bisherigen  Mitglieder.  A.  Be.  .  . 

* 

Wiener  Flugtechnischer  Verein. 

Der  Wiener  Flugtechnische  Verein  hielt  am  17.  Januar  d.  J.  eine  Vollversammlung 
ab,  bei  welcher  Herr  Wilhelm  Hoffory,  k.  u.  k.  Oberleutnant  der  Militär-Aeronautischen 
Anstalt,  einen  Vortrag  hielt.  Er  sprach  in  fesselnder  Weise  über:  „Der  Ballon  in  der 
Gleichgewichtslage."  Der  fachkundige  Ballonführer  erörterte  an  der  Hand  mehrerer 
Apparate  die  verschiedenen  Methoden,  welche  zur  Erreichung  bzw.  zur  Erhaltung 
der  Gleichgewichtslage  Anwendung  finden.  Der  Vortragende  erntete  für  seine  inter- 
essanten Ausführungen  lebhaften  Beifall.    Hierauf  kam  Herr  Pabisch  zum  Worte, 
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welcher  unter  Vorzeigung  eines  kleinen  Modelles  die  Vorzüge  seines  LuftscliilTprojektes 
zur  Geltung  zu  bringen  suchte. 

Der  Vorsitzende,  Herr  Oberingenieur  H.  R.v.  Lössl,  teilte  mit,  daß  seit  dem  1.  Ja- 
nuar sieben  neue  Mitglieder  in  den  Verein  aufgenommen  wurden. 

Es  wurde  ferner  der  Beschluß  gefaßt,  in  kürzester  Zeit  ein  neues  Mitglieder-  und 
Bücherverzeichnis  herauszugeben.  Es  ergeht  daher  an  alle  Mitglieder  des  Vereins  die 
Bitte,  eventuelle  Änderungen  ihres  Titels  oder  ihrer  Adresse  ehestens  dem  II.  Schrift- 
führer, Herrn  Adjunkt  Anton  Schuster.  Wien  VIII,  Albertgasse  35,  bekanntgeben 
zu  wollen.  i>.  L. 

* 

Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt;  Sektion  Düsseldorf. 

Am  Sonntag  den  9.  Februar  hielt  Herr  Hauptmann  v.  Abercron- Düsseldorf  in 
Bonn  einen  Lichtbildervortrag  über  den  {wütigen  Stand  der  Luftschiffahrt  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Lenkbaüons.  Die  Bonner  Lese-  und  Erholungsgeselkchafl  hatte 
dafür  ihren  großen  Saal  zur  Verfügung  gestellt,  der  bis  auf  den  letzten  Stehplatz  besetzt 
war.  Der  Vortrag  schilderte  die  Erfolge,  die  die  deutsche  Luftschiffahrt  besonders 
auch  auf  dem  Gebiete  des  Wci Kluges  im  verflossenen  Jahre  aufzuweisen  hat  und  wandte 
sich  dann  der  Besprechung  der  drei  Systeme  von  Lenkballons  zu,  dem  starren,  halb- 
starren und  unstarren  System.  Die  Ausführungen  wurden  erläutert  durch  eine  Reihe 
ganz  vorzüglicher  Lichtbilder.  Die  zahlreiche  Zuhörerschaft  folgte  dem  interessanten 
Vortrage  mit  gespanntester  Aufmerksamkeit  und  spendete  den  wohlverdienten  Beifall 
ausgiebig;  alsdann  trat  Herr  General  Krunimacher,  Direktor  der  Lesegesellschaft,  vor 
dankte  im  Namen  der  Gesellschaft  Herrn  v.  Abercron  für  den  instruktiven  und  licht- 
vollen Vortrag.  Ein  Abendessen  im  engeren  Kreise  schloß  sich  an  im  Balkonsaal  der 
Lesegesellsc.haft.  Der  Fahrtenwart  für  Bonn  und  Godesberg  begrüßte  die  anwesenden 
Mitglieder  und  Freunde  des  Vereins  und  forderte  sie  auf,  das  Glas  auf  das  Wohl  des 
Hedners  zu  leeren.  Im  weiteren  Verlauf  erhob  sich  der  Vorsitzende  des  Vergnügungs- 
ausschusses, Herr  Schoppe,  um  auszuführen,  daß  der  heutige  Abend  in  den  Annahm 
der  Lesegesellschaft  ein  besonders  bemerkenswerter  sei  und  bleiben  werde.  Herr  v.  Aber- 
cron mußte  nochmak  seinen  Dank  über  sich  ergehen  lassen.  Zum  Schluß  gab  Herr 
v.  Abercron  noch  einen  höchst  spannenden  Bericht  über  seine  Amerikafahrt  von  St.  Louis 
nach  Dover  am  Atlantischen  Ozean,  schilderte  auch  die  Gefühle,  die  ihn  und  seinen 
Mitfahrer,  Herrn  Hans  Hiedemann-Köln,  ergriffen  hatten  beim  Überfliegen  der  Chesa- 
peake-Bai  nach  der  zweiten  durchfahrenen  Nacht.  Besonders  einige  anwesende  Ameri- 
kaner folgten  diesen  Ausführungen  mit  gespanntester  Aufmerksamkeit  und  —  wurden 
Mitglieder  des  Vereins.  Allgemein  wurde  an  der  Tafelrunde  bedauert,  daß  Herr  v.  Aber- 
cron diese  Schilderung  nicht  auch  in  seinem  Vortrage  gegeben  hatte.  Durch  die  ganze 
Veranstaltung  ist  das  aeronautische  Interesse  in  Bonn  ganz  merklich  erweckt. 

M  .  .  .  ch, 

* 

Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Fabrtberlchtc. 

Die  Tagesordnungen  der  letzten  Versammlungen  des  Berliner  Vereins  für  Luft- 
schiffahrt waren  stets  so  stark  besetzt,  daß  die  meist  mit  Spannung  erwarteten  Fahrten- 
berichte etwas  vernachlässigt  werden  mußten.  Allerdings  ist  es  bei  der  großen  Anzahl 
der  Freifahrten  mit  Vereinsbaiions  auch  kaum  mehr  möglich,  über  mehr  als  einzelne 
besonders  interessante  Fahrten  zu  berichten.  Betragt  doch  die  Zahl  der  von  Anfang 
Mai  bis  Ende  Oktober  unternommenen  Fahrten  weit  über  50,  von  Mitte  Juni  bis  31.  Ok- 
tober allein  'i3,  ungerechnet  die  Teilnahme  von  Vereinsballons  an  der  großen  Kon- 
kurrenz von  Brüssel  im  September  und  von  St.  Louis  im  Oktober,  über  deren  für  den 
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Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  ehrenvollen  Ausgang  seinerzeit  ausführlich  berichtet 
worden  ist.  Ks  sollen  daher  nur  sechs  Fahrten  mit  Berliner  Hallons  aus  letztem 
Sommer  naher  beschrieben  werden,  die  erste  wegen  ihrer  großen  Kühnheit  und 
ihres  beachtenswerten  Erfolges,  die  andern  fünf,  weil  ihr  Leiter  ebenso  ausgezeichnet 
ist  durch  die  Kühe  und  Sicherheit  seiner  Ballonführung.  als  durch  die  l'nermüdlichkeit, 
mit  der  er  seinen  Fahrten  die  weiteste  Ausdehnung  gibt,  bczw.  durch  den  schönen 
Enthusiasmus,  mit  dem  er  bei  der  Sache  ist,  und  durch  die  klugen  Gedanken,  die  er 
überall  an  seine  Erfahrungen  zu  knüpfen  weiß. 

Am  22.  Jult  unternahmen,  wohl  zum  erste»  Male  mit  einem  I ,euchtgasballon, 
Dr.  Max  Broekelmaun  und  Fabrikant  Max  Krause  aus  Merlin  eine  Fahrt  über  die 
Alpen  von  Innsbruck  aus.  Sie  hatten  dafür  den  nur  1380  (  bin  haltenden  Ballon  „Bezold" 
ausgewählt,  vorsieh  ligerweise  ihren  Korb  aber  vollständig  alpin  mit  Bergstiefeln. 
Eispickeln,  Seil  usw.  ausgerüstet,  um  nötigenfalls  auch  auf  schwierigein  Terrain,  im 
Fels  oder  auf  einem  Gletscher,  die  Landung  zu  bewerkstelligen.  Nach  in  der  Innsbrucker 
Gasanstalt  schnell  erfolgter  Füllung  erhob  sich  der  mit  der  deutschen  Fahne  geschmückte 
Ballon  unter  den  Beifallsrufen  zahlreicher  Zuschauer  um  8  l  hr  50  Min.  in  die  Luft, 
stieg,  in  einer  S-Linie  Innsbruck  überfliegend,  langsam  auf  1350  m  und  beschrieb  weiter 
steigend  über  dem  westlich  der  Stadt  gelegenen  Truppenübungsplatz  einen  Kreis. 
Bis  2<>00  m  wehte  fast  gar  kein  Wind,  so  daß  die  LuftschifTer  sich  mit  Muße  dem  herr- 
lieben  Anblick  der  Alpenwelt  hingeben  konnten.  Bis  weithinaus  überblickten  sie  das 
Inntal.  im  Süden  aber  die  Gletscher  der  Zentralalpen.  wahrend  von  Norden  das  Kar- 
wendelgebirge herühergrüßle.  Erst  um  10  l  hr  30  Min.  wurde  auf  2500  m  der  Ballon 
von  einein  leichten  NW  erfaßt,  der  ihn  gegen  den  Patscherkofel  trieb.  I  ber  Iis  trat 
der  Ballon  in  einen  Wolkenschatten,  fiel  daher  bedeutend  und  setzte  vor  einem  großen 
Hotel  in  Iis  mit  dem  Schlepptau  auf.  Die  Opferung  eines  halben  Sackes  Ballast  von 
den  mitgenommenen  320  kg  genügte  indessen,  um  zunächst  vom  Talwind  um  den 
Patscherkofel  herum  in  das  Wipptal  getrieben  zu  werden.  Weiter  wurde  die  Brenner- 
bahn.  die  Schlucht  der  Sill  und  in  3000  m  Höhe  der  Schönberg  am  Ausgang  des  Stubai- 
tales  überflogen.  Hierbei  war  die  Fernsicht  wiederum  von  überwältigender  Schönheit. 
Der  Ballon  wandte  sich  nun  nach  Südost  und  nach  Kreuzung  des  Brennertales  und 
der  kleinen  Nebentaler  in  das  Naviser  Tal  hinein.  Wiederuni  trat  Fallen  infolge  von 
Wolkenschatten  ein.  wodurch  der  Ballon  schnell  gegen  eine  steile,  waldbedeckte  Berg- 
lehne getrieben  Wirde.  Wilde  Flucht  von  Vieh  und  Menschen,  die  bei  zwei  Sennhütten 
mit  Heuarbeit  beschäftigt  waren.  Das  Schlepptau  ging  über  beide  Hütten  hinweg. 
na*h  Ballastausgabe  überflog  der  Ballon  die  Berglehne  in  wenigen  Minuten:  kurze 
Zeit  darauf  stand  er  3500  m  hoch  über  Navis.  dem  Hauptorte  des  Tales;  aber  er  stieg 
mehr,  als  den  Luftschiffen!  mit  Kucksicht  auf  ihren  Ballastvorrat  lieb  war.  Vor  ihnen 
lag  großartig  der  Tuxer  Kamm,  Olperer  um!  Kiffler  schon  erheblich  unter  ihnen.  In- 
zwischen halte  sich  aber  eine  Wolkendecke  über  das  Gebirge  ausgespannt,  sie  wurde 
um  12  I  hr  55  Min.  bei  'i500  m  durchbrochen;  aus  dem  weißen,  von  blauem  Himmel 
überwölbten  Wolkenmeer  ragten  in  weiter  Ferne  nur  der  Ortler  und  zwei  Dolomit- 
gipfel  empor.  Die  hehre  Stille  wurde  nur  durch  das  Kauscheu  der  Gletscherhachc  unter- 
brochen. Wo  man  sich  befand,  mit  welcher  Geschwindigkeit  man  fuhr,  konnte  nicht 
restgestellt  werden.  Um  1  l'hr  15  Min.  wurde  Montblanc-Höhe  (iHOO  in)  iibersi  hril len. 
Da  öffnete  sich  bei  langsamem  Fallen  plötzlich  die  Wolke.  Berge  und  Gletscher  er- 
schienen unmittelbar  unter  dem  Ballon,  sie  erwiesen  sich  als  der  Zentralkamin  der  Alpen, 
mau  schwebte  über  den  /.illertaler  (lletschern,  1500  m  über  «lern  Großen  Löftier.  Einmal 
im  Fallen  ging  es  nun  rasch  hinab.  Alles  wurde  zur  Landung  vorbereitet,  in  15  Minuten 
betrug  der  Fall  fast  '.000  in.  Vorüber  ging  es  an  der  Leipziger  Hütte  auf  dem  Schwarzen- 
stein, an  der  Deinier  Hütte,  und  in  aller  Eile  konnte  noch  eine  großartige  Gesamt- 
ansicht des  Zillertaler  Haupt kammes  auf  die  photographische  Platte  gebracht  werden. 
Immer  tiefer  ging  es  abwärts,  durch  das  Arntal,  und  erst  jetzt,  nur  etwa  300  m  über 
dem  Boden,  wurde  schnell  aller  noch  verbliebener  Ballast  ausgeworfen  mit  der  Wirkung. 
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«laß  gleich  darauf  der  Ballon  ohne  starken  SloD  in  einer  ebenen  Wiese  bei  Luttaeh  im 
Arntale  um  1  Uhr  50  Min.  aufsetzte.  Die  Luftschiffer  hofften  in  diesem  Augenblick, 
am  Schlepptau  noch  talaufwärts  fahren  zu  können  und  rissen  deshalb  den  Ballon 
nicht  sogleich  auf.  Doch  war  diese  Rechnung  ohne  den  Talwind  gemacht.  Der  Korb 
schlug  um,  sprang  dann  noch  über  einige  Baume,  setzte  ein  zweites  Mal  auf  und  sprang 
nochmals  über  einen  Zaun.  Jetzt  machte  man  diesem  Treiben  durch  Aufreißen  des 
Ballons  ein  Ende.  Der  Kort)  fiel  in  ein  kleines  Kornfeld.  Einer  der  Luftschiffer  sprang 
heraus  und  zog  den  Ballon  schnell  vom  Kornfehl  herunter  auf  eine  Kleewiese.  Die 
weitete  Bergung  des  Ballons  erfolgte  mit  Hilfe  herbeikommender,  nicht  übermäßig 
bereitwilliger  Talbewohner.  Durch  Tauferertal  und  über  Bruneck  im  Pustertal  er- 
reichten  die  Luftschiffer  abends  11  Ihr  Innsbruck.  Ihr  Ziel  den  Zeniralkamm  der 
Alpen  zu  überfliegen  war  erreicht!!  Bisher  waren  nur  die  Westalpen  schon  zweimal 
überflogen  worden,  einmal  von  Italien  und  diesen  Sommer  von  der  Schweiz  aus.  als 
Erste  die  Ostalpen-Zentralkette  überflogen  zu  haben,  ist  das  unzweifelhafte  Verdienst 
•ler  Herren  Dr.  Brockelmann  und  Max  Krause! 

(Die  gelungene  Fahrt  hatte  am  25.  August  ein  kleines,  so  zu  sagen  „häusliches" 
Nachspiel.  Frau  Dr.  Bröckelmann  und  Frau  Krause,  angeregt  durch  die  Schilderungen 
ihrer  Ehegatten,  unternahmen  mit.  diesen  am  genannten  Tage  von  Tegel  aus  mit  dem- 
selben Ballon  „Bezold"  eine  Fahrt,  die  nach  einer  kurzen  Schleppfahrt  ohne  Fahr- 
lichkeit  bei  Meseritz  endete.) 

Von  den  fünf  Luftreisen,  die  Professor  Dr.  Johanne»!  Poeschel,  Direktor  der 
Fürstensehulc  St.  Afra  in  Meißen,  im  Laufe  des  Sommers  ausgeführt  hat,  nahm  die 
erste  in  Begleitung  von  Justizrat  Dr.  Reichel.  Hofrat  Pfaff  und  Banquier  George  Mil- 
lington  Herrmann  in  der  Nacht  vor  dem  Pfingstsonnabend  (17.  Mai)  um  10  I  hr  'i0  Min. 
in  Bilterfeld  ihren  Anfang.  Gewählt  war  der  Ballon  „Bezold".  der  mit  Wasserstoff  - 
rüllung  'J51  kg  Auftrieb  gegen  53"  bei  Leuchtgasfüllung  besaß.  Reichliche  Lebens- 
mittel für  zwei  Tage  waren  mitgenommen;  denn  ein  flotter  NW,  der  den  Tag  über 
geweht  hatte,  ließ  auf  einen  Flug  über  Böhmen  weit  nach  Ungarn  hinein  hoffen.  Aber 
es  bewahrte  sich  auch  hier  die  alte  LufLschifTererfahrung,  daß  es  meist  anders  kommt, 
als  vorausgesehen.  Schon  beim  nächtlichen  Aufstieg  erwies  sich  der  Wind  trager  ge- 
worden, er  trieb  nach  Osten,  Richtung  Spreewald  (die  Bitterfelder  Ballons  scheinen 
den  Zug  nach  Kottbus  zu  haben).  Unter  klarem  Sternenhimmel,  im  Schein  des  ersten 
Mondviertels  ging's  bei  4°  C.  über  die  Mulde,  die  Dübener  Heide,  die  Elbe  bei 
Pre titsch.  Uber  Löben  an  der  Schwarzen  Elster,  über  Schloß  Bollensdorf,  am  Rande 
der  zum  Fläming  gehörenden  Dahmer  Heide,  über  Luckau,  bei  Lübbenau  über  die 
Spree  und  die  Berlin -Görlitzer  Bahn,  in  der  Ferne  zeigte  sich  der  Lichtschein  einer 
größeren  Stadt  —  (richtig  Kottbus).  Wie  blind  gewordenes  Spiegelglas  schimmerte 
die  Wasserfläche  der  vier  Peitzer  Seen  herauf,  der  Himmel  hatte  sich  bewölkt;  aber 
die  erste  Morgendämmerung  ließ  sie  doch  schon  wahrnehmen.  Ein  Kuckuck  ist  erwacht, 
sein  Rufen  weckt  die  übrigen,  bald  widerhallen  die  Wälder  von  dem  gern  gehörten 
Ruf.  Bei  Groß- Gastrose,  südlich  vom  hellerleuchteten  Guben,  wird  die  wasser-  und 
inselreiche  Neiße  gekreuzt.  Bald  nach  3  Uhr  wird  es  schon  hell,  gegen  5  Uhr  ist  auf 
dem  Wege  über  Jahnsdorf  und  Seedorf  am  Jähnsdorfer  See  bei  Kunow  und  Tornow 
der  Bolier  erreicht.  Bisher  waren  nur  3  von  mitgenommenen  31  Sack  Ballast  veraus- 
gabt, «ler  Ballon  bewegte  sich  in  fast  schnurgerader,  wagerechter  Linie,  gute  Aussicht 
auf  eine  weite  Fahrt  etwa  über  Warschau.  Glänzend  bewährte  sich  ein  mitgenommenes 
\  ertikalanemoskop  (verbessertes  Windrädchen).  Auch  die  leiseste  Bewegung  nach 
oben  oder  unten  wurde  von  ihm  angezeigt  und  konnte  sofort  ausgeglichen  werden: 
denn  sicherer  als  Barometer  und  Baroskop  zeigt  das  Instrument  an,  ob  sich  der  Ballon 
mit  der  umgebenden  Luft  im  Gleichgewicht  befindet.  Von  Tornow  am  Bober  hatte 
sich  im  August  1906  die  auch  damals  von  Bilterfeld  begonnene  Fahrt  an  der  Oder 
aufwärts  nach  dem  Oberlauf  der  Warthe  gewandt,  diesmal  ging  die  Fahrt  nach  links 
in  das  Gebiet  der  unteren  Warthe  und  darüber  hinaus.  Der  Wind  war  immer  schwächer 
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geworden,  anfangs  36,  zuletzt  nur  noch  20  km  in  der  Stunde.  Der  Ballon  schwebt  über 
waldbedecktes  Hügelland,  meist  dichte  Laubwaldungen,  unterbrochen  von  Rodungen 
mit  kleinen,  freundlichen  Ortschaften,  Liebtal  mit  Mühle,  Treppein,  Plothow,  Lausitz. 
Krampe.  Südlich  erheben  sich  bis  zu  200  m  die  Orünberger  Rebenhügel.  Nun  weitet 
sich  der  Blick  zu  einer  Landschaft,  die  an  Großzügigkeit  der  Rheinebene  bei  Worms 
nur  wenig  nachsteht,  von  den  machtigen  Windungen  der  Oder  durchzogen.  Bei 
Tschicherzig  wurde  um  6  Uhr  15 Min. der  Strom  in  400m  Hohe  erreicht,  an  geographisch 
höchst  merkwürdiger  Stelle;  denn  die  rechtwinklige  Biegung  der  Oder  an  dieser  Stelle 
ist  nur  scheinbar,  in  Wahrheit  biegt  der  Fluß  in  das  Tal  des  gewalligen  Urstromes 
ein,  der  einst  hier  im  Warschau- Berliner  Tal  der  Elbe  zuflutete.  Dies  machtige  Tal 
wird  oberwarLs  heute  nur  durch  den  Lauf  der  Obra  noch  angedeutet.  Drei  preußische 
Provinzen  greifen  hier  ineinander,  fast  scheint  es,  als  wolle  der  Ballon  die  Luftschiffer 
nach  Posen  tragen;  aber  man  befindet  sich  an  der  Vorderseite  eines  Tiefdruckgebietes, 
und  da  hier  die  Winde  in  umgekehrter  Richtung  des  Uhrzeigers  wehen,  dreht  sich 
der  Wind  immer  mehr  nach  links,  also  nach  Norden.  Eine  Reihe  von  Seen  beginnt, 
an  ihrem  Ende  der  stattliche  Bentschener  See,  die  Sonne  zieht  den  Ballon  auf  1000  m 
empor,  die  Wolken  unter  ihm  verwirren  und  verschönen  zugleich  das  Bild.  Wo  sie  den 
Blick  freigeben,  sieht  man  auf  glitzernde  Gewässer  und  blaugrün  schimmernde  Walder. 
In  1200  m  kreuzt  der  Ballon  eine  Wolke,  die  aus  den  feinsten  Schneekristallen  besteht. 
Die  Orientierung  beginnt  hier  durch  leichtes  Schneegestöber  schwierig  zu  werden. 
Erst  Schloß  Pinn«1  am  gleichnamigen  See  kann  wieder  mit  Sicherheit  bestimmt  werden. 
Punkt  10  Uhr  wird  das  Schlepptau  ausgeworfen,  denn  die  Abkühlung  des  Gases  in 
den  kalten  Wolken  und  ein  stark  absteigender  Luftstrom  haben  den  Ballon  der  Erde 
nahegebracht.  So  angenehm  eine  Schleppfahrt,  soll  sie  doch  nach  Möglichkeit  ein- 
geschränkt werden,  um  Schaden  an  der  Erdoberflache  zu  vermeiden.  Deshalb  gingen 
die  Luftschiffer  auch  nur  kurze  Zeit  daran  und  dann  wieder  hoch.  Die  kurze  Strecke  hatte 
genügt,  das  Pferd  einer  Reiterin  auf  der  Chaussee  zu  erschrecken,  einen  Feldhasen 
ans  dem  Schlaf  aufzuscheuchen,  aber  auch  eine  Telegraphenleitung,  freilich  ohne  Scha- 
den beiderseitig,  zu  streifen.  Die  Landschaft  längs  der  Bahn  Wronke-Posen  wechselt 
zwischen  regelmäßig  angelegten  langgestreckten  Feldern  und  Wiesen,  musterhafte 
Ordnung  und  Sauberkeit  kennzeichnet  die  Wohnhäuser,  es  sind  deutsche  Ansiedelungen 
in  vormals  polnischen  Landen.  Bald  nach  12  Uhr  zeigt  sich  auch  die  Warthe  in  ihrem 
Lauf  zwischen  Posen  und  Kustrin,  aber  um  sie  7u  überfliegen  vergehen  noch  50  Minuten; 
denn  der  Wind  hat  jetzt  völlig  abgeflaut,  bis  auf  6  km  die  Stunde.  Es  muß  ein  Ent- 
schluß gefaßt  werden!!  Um  die  Fahrt  bis  weit  in  den  folgenden  Tag  auszudehnen 
reichen  Ballast  und  Proviant  vollkommen  aus;  allein  die  Windflaue,  die  sich  immer 
verdichtenden  Regenschauer,  alles  scheint  für  die  Landung  zu  sprechen,  aber  mit 
18  Sack  Ballast  zu  landen,  das  wäre  unerhört!  So  beschließt  man  denn  um  1  Uhr  '»5  Min. 
«•ine  kleine  Hochfahrt  in  den  über  den  Wolken  zu  erwartenden  Sonnenschein  anzutreten. 
Bei  1500  m  hat  der  Ballon  den  untern  Wolkenrand  erreicht,  über,  unter,  rings  um 
die  Luftschiffer  die  gleichen  trüben,  grauen  Massen,  nicht  wogend,  sondern  wie  er- 
starrt,  kalt  und  feucht,  bei  2000  in  — 2°  C.  Die  Nässe  beschwert  den  Ballon  und  zwingt 
zu  immer  größeren  Sandopfern;  doch  immer  lichter  wird  das  Grau.  Es  ist  eine  VV'olken- 
schicht  von  großer  Mächtigkeit.  Endlich  um  2  Uhr  30  Min.,  bei  3150  ni  liegen  dir 
dichten  Wolken  unter  dem  Ballon,  aber  noch  ist  die  Sonne  nicht  sichtbar,  lichte  Cirrus- 
wölken  entziehen  sie  dem  Anblick,  endlich  —  bei  3600  m  —  ist  auch  diese  Schicht 
durchbrochen,  die  Sonne  tritt  frei  hervor  und  spiegelt  sich  in  dem  Schneetreiben  in 
den  obersten  Schichten  der  überwundenen  Wolken,  ein  Flimmern  und  Glitzern  von 
zauberhafter  Wirkung!  Den  Luftschiffern  wird  es  nach  den  Erfahrungen  der  letzten 
Stunde  zur  Gewißheit:  ein  sonniges  Pfingstfest  gibt  es  diesmal  mindestens  für  Nord- 
deutschland nicht,  entschädigen  wir  uns  dafür  durch  diese  Feierstunde  im  goldigsten 
Sonnenglanz!  Langsam  erhebt  sich  der  Ballon  noch  auf  3800  m  und  schwimmt  zur 
Freude  der  behaglich  durchwärmten  Korbinsassen  in  dieser  Höhe  weiter,  immer  ober- 
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halb  <les  herrlichen  Wolken meeres,  das  aber  viel  mehr  einem  sturmgepeitschten  Ozean 
als  einem  Meere  gleicht,  womit  leicht  der  Begriff  einer  ebenen,  mehr  oder  weniger 
ruhigen  Flache  verbunden  wird.  Denn  dies  Meer  wirft  in  beständigem  Wechsel  immer 
neue  Gebirgsfonnen  auf.  vorherrschend  die  gebirgsartige  Bildung  der  Beichenform, 
wie  sie  von  Schwarzwald  und  Vogesen  bekannt  ist,  an  den  Randern  aber  setzen  sich 
Cirrusstreifen  an,  gleich  Kiesen  fäc  hern  den  Ballon  noch  mehrere  1000  m  überragend. 
Doch  mit  der  sinkenden  Nachmittagssonne  beginnt  auch  die  Abkühlung  des  Gases, 
der  Ballon  sinkt  unwiderstehlich,  jedes  weitere  Ballaslopfer  wäre  da  unnutz.  Ks  muß 
von  der  himmlischen  Klarheit  Abschied  genommen  werden.  Zunächst  geht  es  in  die 
dichte  Wolkeiischicht,  in  die  irdische  Trübseligkeit!  Der  Kall,  obgleich  nur  5  -6  m 
sekundlich  betragend,  ist  für  den  Korper  doch  sehr  emplindhch,  der  sich  dem  wach- 
senden Luftdruck  nicht  gleich  anpaßt,  und  unter  starkem  Drängen  im  Ohr  nach  dem 
Trommelfell,  selbst  unter  heftigen  Schmerzen  leidet.  Bei  .100  m  angelangt  tritt  die 
Krde  in  Sicht.  Wohin  aber  ist  man  bei  dem  Schwimmen  Uber  den  Wolken  gelangt? 
Kin  See  mitten  in  einem  großen  Walde,  nirgends  eine  menschliche  Ansiedelung  zu 
sehen.  Ks  besteht  die  Gefahr,  ins  Wasser  zu  geraten,  darum  ist  unter  Opferung  eines 
Teils  der  verbliebenen  5  Sack  Ballast  neues  Steigen  notig.  Der  Ballon  schwimmt  in 
den  Wolken  bei  750  m  eine  Weile.  Als  die  Krde  wieder  in  Sicht  kommt,  hat  man  unter 
sich  ein  kleines  Stück  Wald,  dann  Felder  und  Wiesen.  Nachmittags  4  Uhr  '20  Min. 
wird  die  Landung  nach  kurzer  Schleppfahrt  glücklich  bewerkstelligt,  man  ist  in  nächster 
Nähe  von  Ossowo,  Kreis  Flatow,  Westpreußen,  südwestlich  von  Könitz,  nächste  Bahn- 
station Linde.  Der  See,  den  man  zuletzt  überflog,  war  der  Borowno  See,  in  der  Ku- 
janer  Heide.  Die  zweistündige  Fahrt  über  den  Wolken  hat  86  km  weitergebracht, 
wahrend  unter  den  Wolken  fast  Windstille  herrschte.  Die  Fahrtlinie  Bitterfeld-Ossowo 
betrug  470  km,  mittlere  Geschwindigkeit  27,65  km  die  Stunde,  Zeildauer  der  Fahrt 
17  Stunden  40  Minuten.  Statt  zu  den  Magyaren  mu  h  Ungarn  war  man  aber  zu  den 
Kassnben  nach  I'omercllen  gelangt.  Der  landende  Ballon  war  zuerst  von  einem  kleinen 
Knaben  entdeckt  worden,  der  den  Vater  mit  den  Worten  herbeigerufen  hatte:  „Vater, 
komm  schnell  heraus,  es  kommt  eine  Leuchte  vom  Himmel!'*  A.  F. 

* 

Verschiedenes. 

Die  Ctcfälirlivlikeit  der  Starkstromleitungen  für  die  Luftschiffahrt.  Die  Forde- 
rung, alle  elektrischen  Drahte  unterirdisch  zu  verlegen,  wird  vielleicht  einmal  in  ferner 
Zukunft  gestellt  werden  müssen,  nämlich,  wenn  der  Weg  durch  die  Luft  den  Haupt- 
verkehr  aufnehmen  kann.  Zu  der  Zeit  aber  werden  so  viele  andere  Umwälzungen 
und  Heforincn  notwendig  werden,  daß  die  Uinlegung  der  elektrischen  Drähte  nur 
eine  unbedeutende  Mehrforderiing  darstellen  wird. 

Für  heute  ist  an  eine  Erfüllung  dieses  Wunsches  nnlit  zu  denken;  es  wurden  die 
hosten  für  das  Tcl.-phonieren  und  Telegraphieren  sich  ins  Unermeßliche  steigern,  und 
kaum  eine  unter  den  vielen  mit  großem  Kostenaufwand  erbauten  Uberlandzcntralen 
wurde  iiorh  »«ine  Rentabilität  herauswirls<  haften  können. 

In  vielen  Fällen  möge  die  geplante  Herausgabe  aerograpluscher  Karten  durch 
genaue  Bezeichnungen  der  vorhandenen  Ubcrlandslarkstronileilungcii  Abhilfe  schalTen. 
aber  für  die  zahlreichen  Fälle,  m  denen  die  Orientierung  durch  Fahrt  iiImt  Wolken  oder 
aus  anderen  Gründen  verloren  gegangen  ist.  bleibt  die  Gefahr  bestehen. 

Auf  ein  Mittel  zur  Milderung  dieser  Gefahr  hinzuweisen,  soll  der  Zweck  dieser 
Zeilen  sein. 

Der  Hauptübelstand  ist  wohl  der,  daß  der  N'ichtelektrolechniker  eine  Slaikslroin- 
von  einer  ungefährlichen  (wenn  auch  möglichst  zu  vermeidenden)  Schwachslronilei- 
lung  nur  schwer  unterscheiden  kann.   Wenn  aber  die  Mäste  aller  Starkstromleitungen 
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mit  einem  besonderen,  gut  sichtbaren  Anstrich  (vielleicht  Spitze  auf  1  m  Lange  schwarz, 
darunter  1  m  Lange  weiß)  versehen  werden,  so  dürfte  sich  eine  Reihe  derartiger  Masle 
stets  genügend  scharf  von  dem  Hintergrund  abheben,  um  dem  Ballonführer  als  deut- 
liches Warnungszeichen  zu  dienen. 

Diese  Maßregel  hätte  den  Vorteil,  wesentliche  Besserung  der  Verhältnisse, 
mit  geringen  Kasten  zu  erreichen.  G.  Krebs,  Posen. 

Ablenkung  der  Magnetnadel.  Ks  wird  manchem  Luftschiffer  schon  aufgefallen 
sein,  daß  er  trotz  genauester  Orientierung  auf  der  Karle  eine  abweichende  Fahrtrich- 
tung von  der  Richtung,  die  der  Kompaß  anzeigt,  feststellen  konnte.  Und  selbst  wenn 
«  ine  Ablenkung  der  Magnetnadel  von  etwa  11  •  westl.,  wie  sie  häutig  auf  dem  Kompaß 
verzeichnet  ist,  in  Betracht  gezogen  wurde,  stimmte  die  Richtung  nicht.  Für  Braun- 
schweig  mag  diese  Ablenkung  richtig  sein,  sie  nimmt  jedoch  nach  Osten  allmählich  ab. 
In  Memel  finden  wir  nur  noch  eine  solche  von  5°  westl.,  die  dann  in  Betersburg  völlig 
aufhört.  Nach  Westen  nimmt  die  Ablenkung  zu,  so  daß  sie  in  Aachen  13°  und  in  Ixuidon 
ll*>°  beträgt.  Hieraus  scheint  sich  zu  ergeben,  daß  eine  gleichmäßig  nach  Westen  zu- 
nehmende westliche  Ablenkung  allgemein  vorhanden  sei.  Dies  ist  jedoch  nicht  der 
Fall,  denn  wenn  auch  in  Deutschland  diese  Annahme  zutreffen  mag.  so  ist  die  Anord- 
nung der  Linien  gleicher  magnetischer  Deklination  auf  der  Erdoberfläche  eine  völlig 
ungleichmäßige.  Die  Seeleule  sind  auf  genaue  Kenntnis  und  Beachtung  dieser  Linien 
angewiesen  und  bedienen  sich  nautischer  Tafeln,  auf  denen  die  Linien  eingezeichnet 
sind.  So  haben  z.  B.  die  Schiffe,  die  von  Bremen  nach  New  York  fahren,  groß*1  Ab- 
lenkungsunterschiede durchzumachen.  In  Bremen  beträgt  die  Ablenkung  12"  westl., 
in  der  Mitte  des  Atlantischen  Ozeans  etwa  309  westl.  und  in  New  York  westl.  In 
diesem  Falle  nimmt  also  die  Ablenkung  nach  Westen  wieder  ab.  Alle  diese  Linien  ver- 
einigen sich  nach  Norden  in  dem  magnetischen  Nordpol,  der  in  80°  nördl.  Breite  und 
'.»8°  westl.  Länge  gelegen  ist,  also  unmittelbar  nördlich  von  Nordamerika  .  Aas  diesem 
('.runde  sind  auch  die  Unterschiede  der  Ablenkung  in  Nordamerika  besonders  groß, 
und  bei  der  Gordon- Bennett- Ballon- Wettfahrt  im  Oktober  iyt»7,  die  mich  in  der  Rich- 
tung von  Westen  nach  Osten  über  eine  Strecke  von  tili  km  führte,  ist  mir  die  Be- 
deutung der  Ablenkung  für  die  Luftschiffahrt  besonders  klar  geworden. 

In  St.  Louis  ergab  sich  eine  Ablenkung  von  5*  östlich,  in  Ciiicinnali  war  über- 
haupt keine  Ablenkung  mehr,  und  dann  begann  nach  Osten  zu  eine  westliche  Ablenkung 
aufzutreten,  die  sich  allmählich  vergrößerte  und  bei  der  Landung  südlich  von  New  York 
'.>*  betrug. 

Auf  dieser  einen  Ballonfahrt  war  also  ein  L  utersc hied  der  Ablenkung  von  l'i 9 
zu  verzeichnen,  der  erheblich  genug  ist,  um  die  Orientierung  sehr  zu  beeinträchtigen 
ja  unmöglich  zu  machen,  wenn  der  Ballonführer  in  dieser  Beziehung  nicht  unter- 
lichtet  ist. 

Es  sei  daher  allen  Ballonführern  dringend  empfohlen,  sich  vor  Antritt  weiter 
Falliten  mit  einer  Deklinationskarle  zu  versehen.  Oskar  Erbslöh. 

Das  Jahrbuch  1!H)K  dos  Aero  Club  of  America,  welches  soeben  erschienen  ist, 
enthalt  die  aus  fünf  Artikeln  bestehende  Verfassung  und  das  aus  nur  acht  Kapiteln 
zusammengesetzte  kurze,  klare  und  ausführliche  Reglement.  Daun  folgen  das  Mit 
gliederverzeichnis.  kurzgefaßte  Mitteilungen  über  Todesfälle,  Ausstellungen.  Banketts 
Ballonführer.  Ballonmalenal.  Vereine  und  Auffahrten.  Endlich  eine  Anzahl  besonderer 
Breisreglements  und  ein  kurzer  Bericht  über  das  Gordon- Beimelt-Fliegen  l'.M>7  mit 
Tafel  und  Tabelle. 

Der  Klub  hat  danach  heute  2'i'J  Mitglieder,  von  denen  acht  Ballonführer  sind. 
Sieben  Mitglieder  sind  Ballonbcsitzer.  und  zwar  umfaßt  deren  gesamtes  Material  zwolT 
Ballons  von  3 l'i  bis  22i:t  cbm  Inhalt.  Die  Mitglieder  haben  l'.»07  '.7  Ballonfahrten 
gemacht.  Hierbei  wurden  70  427  cbm  Leuchtgas  und  680  cbm  Wasserstoff  gas  ver- 
braucht. Die  im  ganzen  zurückgelegte  gerade  Luftlinie  ist  Ii  20.r>,4  km  lang.  Außer 
den  Ballonführern  wurden  62  Passagiere  mitgenommen. 
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Wir  erfahren  ferner,  daß  sich  inzwischen  eine  ganze  Reihe  Aeroklubs  in  den  Ver- 
einigten Staaten  neugehildet  liaben.  Außer  dem  Aero  Club  of  America  und  dem  Aero 
Club  of  St.  I .ouis  existieren  heute  noch:  der  Aero  Club  of  Philadelphia,  die  Heu.  Franklin 
Aeronautical  Society  of  the  United  States  in  Philadelphia,  der  Aero  Club  of  Chicago, 
der  Aeronautique  Club  of  Chicago,  der  Aero  Club  of  New  England  in  Hos  ton,  der  PilLs- 
lield  Aero  Club  und  der  Aero  Club  of  Ohio. 

An  der  Spitze  des  Aero  Club  of  America  steht  Mr.  Cortlandt  Kield  Rishop,  Vize- 
präsident ist  J.  C.  McCoy.  Schriftführer  Mr.  Augustus  Post.  Mdrk. 

Der  Club  Aeronautique  de  l'Aube,  von  dessen  Existenz  wir  bisher  nichts  wußten, 
hat  uns  freundlicherweise  sein  zweites  Jahrbuch  vom  Jahre  1905  zugesandt.  Wir 
entnehmen  demselben,  daß  der  Club  seinen  Sitz  in  Troyes  hat  und  bereits  am  1.  Sep- 
tember 1901  gegründet  und  am  26.  Marz  190'»  anerkannt  wurde.  Der  Verein  besitzt 
einen  Hallon  von  'i70  cbm  und  einen  Hallon  von  100U  cbm.  Das  Vereinsieben  hat  sich 
von  1902  bis  1905  zunehmend  entwickelt,  was  graphisch  dargestellt  ist.  Der  Verein 
hat  bereits  6H  Mitglieder,  er  verbrauchte  bis  1904  im  ganzen  11  000  cein  Gas  und 
legte  bis  zur  seihen  Zeit  776,5  km  Luftlinie  zurück.  Ein  Vcreinsmitglied.  der  Hallon- 
fuhrer  Nopper,  hat  einen  besonderen  Anker  erfunden,  dessen  Eigenart  darin  beruht, 
daß  auch  sein  Querstück  aus  Ankerarmeu  mit  Flunken  bestellt.  Der  Präsident  des  Klubs 
ist  Ingenieur  M.  Joanneton.  Ist  der  Klub  auch  klein,  so  verdient  er  wegen  seines  Eifers 
doch  volle  Reachtung.  Mtlck. 

Die  Syndikatakainmer  lür  die  aeronautische  Industrie  in  Frankreich.  Am 
29.  Januar  haben  sich  im  Automobilklub  zu  Paris,  Place  de  la  Concorde  Nr.  8,  zahlreiche 
Industrielle,  Konstrukteure  und  Fachleute  zur  Hegrundung  einer  Syiidikatskamuier 
für  aeronautische  Industrie  zusammenkoustituiert,  um  den  Luflscluffersport  zu  einer 
Quelle  des  Reichtums  für  Frankreich  zu  machen.    Die  vorläufigen  Satzungen  lauten: 

Die  Syndikatskammer  hat  zur  Aufgabe: 

1.  unter  allen  seinen  Mitgliedern  die  Gefühle  der  Zusammengehörigkeit  und  der 
guten  Kameradschaft  zu  entwickeln  und  zu  befestigen; 

2.  die  ökonomischen,  industriellen  und  kommerziellen  Interessen  seiner  Mitglieder 
zu  wahren  und  einen  mächtigen  Aktionsmitlelpunkt  zu  schaffen,  der  geeignet  ist,  den 
Aufschwung  derjenigen  Industrie  zu  begünstigen,  welche  er  vertritt; 

:i.  bei  den  öffentlichen  Gewalten  und  Verwaltungen  (Zollbehörden.  Oktroi, 
Eisenbahn- Kompagnien,  Handelskammern.  Syndikaten,  Ausstellungen  usw.)  in  Frank- 
reich und  im  Auslände  der  Verteidiger  und  Reschützer  der  Interessen  seiner  Mitglieder 
zu  sein; 

4.  in  gütlicher  Weise  alle  Fragen  zu  erledigen,  welche  ihr  vorgelegt  werden  können 
von  Gerichten  und  von  einzelnen; 

5.  den  Zivil-  und  Handelsgerichten  kompetente  Sachverstandige  für  technische 
oder  kommerzielle  Fragen  zu  bezeichnen. 

Die  Zahl  der  Mitglieder  ist  eine  unbeschrankte,  dieselben  müssen  jedoch  von 
zwei  Mitgliedern  vorgeschlagen  werden,  ferner  Franzosen  und  im  Resitz  der  bürger- 
lichen Ehrenrechte  sein.  Sie  müssen  ferner  vom  Komitee  aufgenommen  werden,  und 
hierzu  ist  wieder  erforderlich,  daß  sie  Konstrukteure  von  Rallon-  oder  flugtechnischem 
Material  sind,  von  Motoren  für  diese  Zwecke,  von  Luftschiffen  oder  Flugmaschinen, 
von  allen  mit  der  Aerouautik  zusammenhangenden  Hilfsmitteln  und  Instrumenten, 
wirklich  erfolgreiche  Erfinder,  Herausgeber  aeronautischer  und  anderer  in  das  Fach 
schlagender  Zeitschriften.  Fachingenieure  usw. 

Der  Jahresbeitrag  betragt  60  Francs. 

Die  Syndikatkammer  wird  in  vier  Sektionen  geteilt: 

I.  Konstrukteure  von  Flugapparaten;  2.  Konstrukteure  von  Aeroslatcn:  die 
mit  Mechanik  sich  befassenden  Industrien  (Motore,  Schrauben  usw.);  4.  die  verschie- 
denen Hilfsindustrien  (Stoffe,  Firnisse  usw.). 

Das  Komitee  besteht  aus  folgenden  Herren: 
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Armengaud  (1.  Jüngere,  G.  Besannen,  L.  Bteriot.  E.  Carton,  Chauviere,  Marquis 
A.  de  Dion,  Erhalte,  EsnauItP»dterie,  Farcot,  Hauptmann  Ferber.  L.  Godard.  Guittet. 
G.  Juchmes,  Comte  de  La  Valette.  Comic  Henry  de  La  Vaulx.  Levavasseur,  Mallet, 
Max  Richard,  E.  Sunouf,  V.  Tatin.  Charles  Voisin. 

ALs  Vorstand  wurde  gewählt: 

Marquis  Albert  de  Dion  als  Präsident  durch  Akklamation,  als  Vizepräsidenten 
Mallet,  L.  Godard  und  L.  Bleriot;  Schriftrührer:  G.  Besancon:  Archivist:  Chauviere. 
Schatzmeister:  Robert  Esiiault-Pclterie.  M. 

Das  neu©  französische  Armee- Luftschiff.  Wir  entnehmen)  einem  Berichte  im 
L'Aerophile  einige  Einzelheiten  über  das  neue  große  franzosische  Armee- Luftschiff. 
Der  Typ  „Lcbaudy"  und  ..Le  Patrie"  ist  dem  Luftschiff  des  Grafen  Zeppelin  gegen- 
über als  nicht  leistungsfähig  genug  erkannt  worden  und  hat  die  Bezeichnung  „diri- 
geable  de  forteresse"  erhalten.  Es  handelt  sich  jetzt  um  den  Bau  eines  schnellen  „diri- 
geable  d'armeV"  mit  großem  Aktionsradius.  Die  Plane  sollen  dem  Ministerium  bereits 
vorgelegen  haben.  Die  Abmessungen  sind:  Lange  100  m,  größter  Durchmesser 
11,50  m.  das  entspricht  demnach  einem  Längenverhältnis  8,69.  Inhalt  7000  bis 
K000  ehm.  Die  Hüll«-  wird  aus  Kautsc hukstoff  gefertigt .  stärker  als  die  ..Patrie", 
um  dem  größeren  Drucke  widerstehen  zu  können.  Formerhallnng  wiederum  durch 
Ballone!.  Plattform  und  Steuer  werden  beibehalten,  wie  sie  sich  bei  der  Patrie  be- 
wahrt haben. 

Dahingegen  erhält  die  Gondel  zwei  nebeneinander  angeordnete  Motore  von  je 
120  PS.  von  Panhard-Tellier  zu  je  vier  Zylinder.  Jeder  Motor  treibt  zwei  Propeller, 
von  denen  je  zwei  vorn  und  je  zwei  hinten  an  der  Gondel  angebracht  sind.  Außerdem 
hat  «las  Luftschiff  noch  zwei  Horizontalschrauhen,  um  schneller  Höhenänderungen 
vornehmen  zu  können.  Man  glaubt  eine  Eigengeschwindigkeit  von  60  km  in  der  Stunde 
mit  dem  Armee-Luftschiff  zu  erreichen. 

Im  Mai  soll  die  „Republique",  ein  Schwesterluftschiff  der  „Patrie"  und  spater 
im  Jahre  1908  auch  noch  die  „Liberte"  fertiggestellt  werden.  M. 

Heinrich  Kajbie  in  Dcsinic  in  l'ngarn  hat  einen  neuen  Propeller  für  Luftschiffe 
usw.  erfunden  (österr.  Patent  Nr.  30  038),  der  im  wesentlichen  auf  den  bekannten 
Fischschwanzpropeller  herauskommt.  Er  ladet  alle  Interessenten  freundlichst  ein. 
ihn  zu  besuchen,  „die  Heise  lohnt  sich",  wie  er  sagt.  Der  Propeller  wird  aul  einer  Dreh- 
scheibe probiert,  genau  wie  der  Flügel  von  Ruttenstedt  auf  der  seligen  Damuka  in 
Herlin.  mit  dem  er  überhaupt  viel  Ähnlichkeit  hat.  In  dem  Rundschreiben,  das  er  uns 
sendet,  spricht  er  sich  ziemlich  offen  über  die  Theoretiker  in  der  Flugtechnik  aus.  Er 
meint,  daß  «1er  ganze  Formelkram  wertlos  sei.  „Warum  liefert  man  nu  llt  ebensogut 
chemische  Formeln  für  ein  Katzenfutter,  welches  bewirken  soll,  daß  Katzen  Eier  legen!" 
Viellei«  ht  macht  einer  o«ler  der  andere  der  geehrten  Leser  Gebrauch  von  der  freund- 
lichen Einladung.  Die  bequemste  Reiseroute  geht,  wie  Herr  Kajbie  aus  Desinic  angibt, 
Uber  Poltschack.    Glückliche  Reise! 

Patrik  Y.  Alexander,  der  bekannte  Förderer  der  Luftschiffahrt,  bittet  uns  mit- 
zuteilen, «laß  er  aus  dem  Aero  Club  of  the  I  nited  Kingdom,  dem  Deutschen  Luft- 
schiffer- Verband,  dem  Wiener  Flugtechnischen  Verein  und  dem  Aero  Club  of  America 
ausgetreten  ist.  Seine  Gesundheit  ist  nicht  mehr  derartig,  daß  er  sich  mit  Hingabe 
der  Luftschiffahrt  widmen  könnte.  Auf  die  zahlreichen  Zuschriften,  die  er  erhält,  zu 
antworten,  ist  er  demnach  nicht  mehr  in  der  Lage. 

Der  Aero-Club  de  Belgique  schreibt  für  Lehrer  einen  Wettbewerb  aus,  der  dazu 
dienen  soll,  die  Luftschiffahrt  volkstümlich  zu  machen.  Ein  Lesestück,  gleichgültig, 
welcher  Form,  für  die  Schullesebücher  soll  die  Luftschiffahrt  in  populärer  Form  be- 
handeln. Als  erster  Preis  werden  50  Fr.  und  eine  vergoldete  Medaille  gegeben,  ferner 
stehen  sechs  weitere  Preise  von  je  25  Fr.  und  je  einer  silbernen  Medaille  zur  Verfügung. 
Die  Einsendungen  in  französischer  oder  flämischer  Sprache  haben  bis  1.  Oktober  1908 
an  den  Aero-Club,  Place  royale  5,  Brüssel,  zu  erfolgen. 
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Amerikanisch«  Militär* Luftschiffahrt.  Wie  I>outnant  George  A.  Wieszorek  vorn 
Signalkorps  L'.  S.  A.  mitteilt,  finden  in  der  Army  Signal  So.hool  auf  Fort  Leavonworth 
(Kansas)  rnterriohlskursc  in  der  Luftschiffahrt  statt.  Ferner  wird  auf  Fori  Omaha 
{ Nebraska)  eine  große  Ballonhalle  gebaut  und  ein  Wassers  toffgaser  zeuger.  Man  hofft, 
im  Frühjahr  die  theoretischen  Kurse  in  »1er  Signal  Sehool  mit  Auffahrten  in  Freiballons 
und  Luftschiffen  verbinden  zu  können.  Mdrk. 

Der  Kampf  der  amerikanischen  Aeroklubs  um  die  Hegemonie.  Ein  recht  wenig 
erfreulicher  Streit  ist  zwischen  dein  Aero  Club  of  America  und  dem  Aero  Club  of  Chi- 
cago um  die  Führerschaft  in  der  American  Aerouautic  Föderation  eingetreten.  Der 
altere  Aero  Club  of  America  hatte  die  Einladungen  hierzu  am  7.  Marz  nach  St.  Negis 
Hotel  in  New  York  ergehen  lassen.  Der  Chicago  Club  hatte  zum  gleichen  Zweck  die 
Delegierten  aller  Vereine  zum  2t.  und  22.  Februar  nach  Chicago  geladen. 

Der  Chicago  Club  leitet  seine  Berechtigung  daher  ab,  daß  er  mit  380  Mitgliedern 
der  größte  Klub  Amerikas  sei.  Der  Aero  Club  of  America  pocht  auf  sein  Alter.  Letzterer 
muß  sich  aber  jedenfalls  recht  mißliebig  gemacht  haben,  denn  sonst  wäre  die  Nach- 
richt unverständlich,  daß  hinter  dem  Aero  Club  of  Chicago  folgende  Vereine  standen: 
die  beiden  Aero  Clubs  von  Philadelphia,  der  Aero  Club  von  Ohio,  der  Airship  Club 
von  Columhu.s  ().,  der  Aero  Club  von  Louisville  und  andere  in  Kansas  City,  projek- 
tierte Clubs:Dallas.  Memphis,  Quincy  III.,  Indianopolis,  Detroit,  Milwaukee  und  andern 
westlichen  Städten. 

Somit  befindet  sich  der  Aero  Club  of  America  mit  dem  Aero  Club  of  St.  Louis, 
dem  Aero  Club  of  New  Hngland  und  dem  Pitlsfiold  Aero  Club  in  der  Minorität. 

Mdrk. 

über  starre  Raiions  äußert  sich  Paul  Heuard  in  eigentümlicher  Weise  in  Conquete 
de  l'air,  und  es  ist  nicht  ohne  Interesse  zu  sehen,  daß  er  auch  den  unbestreitbaren  Er- 
gebnissen gegenüber  ein  Gegner  bleibt.  Er  hebt  hervor,  daß  man  kaum  jemals  den 
Lenkbaren  eine  Geschwindigkeit  werde  geben  können,  welche  ermöglicht,  auch  den 
heftigsten  auftretenden  Winden  soweit  standzuhalten,  daß  ein  Landungshalt  unter 
allen  l  mslanden  durchführbar  bleibt.  Auch  das  möglicherweise  für  eine  Landung  mit 
Festhaltung  des  Fahrzeuges  Erreichbare  sei  nur  denkbar,  wenn  an  einer  Ivandungs- 
slelle vollkommen  eingeübtes  Personal  verfügbar  sei.  Er  behandelt  das  Verhalten 
eines  Luftschiffes  mit  weicher  Ballonhülle,  dessen  feste  Gondel  durch  biegsame  oder 
nur  teilweise  starre  Teile  mit  dem  Tragkörper  verbunden  ist,  wenn  bei  einer  Laudung 
Windstoße  den  Ballon  umherschleudern,  wobei  er  auch  zuweilen  heftig  zu  Boden  ge- 
schlagen wird.  Außer  der  geringeren  Gefahr  für  die  Bedienungsmannschaften  am 
Boden  und  der  Gondel  gegenüber  den  Bewegungen,  wie  sie  ein  starrer  Tragkörper  mit 
steifen  Verbindungsteilen  ausführt,  hebt  er  hervor,  daß  die  Festigkeit  der  starren 
Bestandteile  eines  Lenkbaren  berechnet  ist  auf  die  Inanspruchnahme  wahrend  der 
Bewegung  in  der  Luft;  «laß  sie  aber  ohne  eine  höchst  bedenkliche,  ja  hindernde  (ie- 
Wichtsvermehrung  nie  so  stark  gemacht  werden  könnten,  daß  sie  den  möglicherweise 
eintretenden  mechanischen  Einwirkungen  bei  einer  Landung  in  böigem  Wetter  ge. 
wachsen  sind.  Beim  Heißen  eines  Ballons  seien  ferner  unverhältnismäßig  große  Ge- 
fahren für  Material  und  Personal  beim  starren  System  gegeben.  Eigentümlich  berührt, 
daß  er  gerade  hier  den  Lenkbaren  Graf  Zeppelins  hereinzieht,  bei  dem  ein  plötzliches 
Heißen  sämtlicher  16  Tragballons  und  ein  einfaches  Fallenlassen  auf  den  Boden  wohl 
kaum  in  Frage  kommen  dürfte.  Es  macht  dies  den  Eindruck,  als  ob  ein  Fühler  aus- 
gestreckt werden  wollte,  um  über  das  in  Aussicht  stehende  Verfahren  bei  Landungen 
des  Zcppelinseheri  Ballons  etwas  herauszulocken. 

H.  sieht  sogar  im  Vorhandensein  der  steifen  Platform  bei  dem  „Patric"  eine 
der  I  rsaihen  des  stattgehabten  Mißgeschicks  und  verlangt  Hin  kkehr  zum  ganz  un- 
starren System.  Die  Lösung  dos  Landungsprobloms  der  starren  Lenkbaren  dürfte  an 
«Jen  aufgestellten  Bedenken  glatt  vorübergehen.  Damm  erscheint  Abwarten  vorerst 
sehr  angezeigt.  K.  A'. 
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Internationale  Kommission  für  aeronautische 

Landkarten. 

Offizieller  Bericht  über  die  Tätigkeit  bis  zum  1.  April  1908. 
(Hierzu  eine  Signaturen-Tafel.) 

Auf  der  dritten  Jahresversammlung  der  Föderation  Aeronautique 
Internationale  zu  Brüssel  am  13.  September  1907  wurde  mir  der  ehren- 
volle Auftrag  zuteil,  eine  Internationale  Kommission  für  aeronautische 
Landkarten  zu  bilden  und  deren  Mitglieder  selbst  aus  den  verschiedenen 
Ländern  zu  wählen. 

Als  Vater  des  Gedankens  der  aeronautischen  Landkarten  ist  es  mir 
eine  besondere  Freude,  mich  dieser  Arbeit  unterziehen  zu  können,  obwohl 
ich  mir  vollkommen  klar  darüber  bin,  daß  zahlreiche  politische  und  tech- 
nische Schwierigkeiten  dabei  noch  zu  überwinden  sind. 

Zunächst  hielt  ich  es  für  angebracht,  im  Oktober-November  1907 
eine  Reise  nach  dem  LIrsprungslande  der  Luftschiffahrt,  nach  Frankreich, 
zu  unternehmen,  um  hier  die  verschiedensten  aeronautischen  Zentren  auf- 
zusuchen und  mit  den  Leitern  jener  Acro- Klubs  meine  Gedanken  über 
die  Landkarten  persönlich  auszutauschen. 

So  konferierte  ich  mit  M.  Boulade  und  M.  Mottart  vom  Aeronautique 
Qub  de  Sud-Est  in  Lyon,  mit  M.  Marcillac  von  demselben  Klub  in  Mar- 
ale, mit  den  Herren  Baudry,  Duprat,  Briol,  Vicomte  de  Lirac  und  Ville- 
pastour  vom  Aero-Club  de  Sud  Ouest  in  Bordeaux  und  schließlich  mit 
dem  Leiter  des  Aeronautique  Club  de  France  M.  Sauniere  und  mit  dem 
Generalsekretär  des  Aöro-Club  de  France  M.  Georges  Besancon. 

Überall  konnte  ich  zu  meiner  Freude  ein  vollständiges  Einvernehmen 
über  die  meinerseits  gemachten  Vorschläge  feststellen,  die  im  einzelnen 
hier  und  da  ihre  Verbesserung  und  Ergänzung  fanden. 

Bemerken  möchte  ich  noch,  daß  ich  bei  dieser  Gelegenheit  nicht 
unterlassen  konnte,  Annonay,  den  Geburtsort  des  unsterblichen  Erfinders 
des  Luftballons,  M  o  n  t  g  o  1  f  i  e  r ,  aufzusuchen,  wo  ich  unter  sachkundiger 
Leitung  von  M.  Vidon  ehrfurchtsvoll  die  Stätten  besichtigen  durfte, 
wo  die  Geschichte  unserer  Luftschiffahrt  ihren  Anfang  genommen  hat. 

Ich  sandte  darauf  im  Dezember  nachfolgendes  Zirkular  an  sämtliche 
Luftschiffahrtsvereine,  aerologischen  Institute  und  eine  große  Anzahl 
sonstiger  Förderer  der  Aeronaulik: 
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Nachdem  du1  Konferenz  der  Internationalen  Krimmission  für  wissenschaftlü  he 
Luftschiffahrt  in  Mailand  im  Oktober  l'JOfi  meinen  Vorschlag  zur  Herstellung  aero- 
iiini tisi  h»-r  Landkarten  als  wtins«  henswert  anerkannt  hat  und  nachdem  die  Konferenz 
der  Kommission  permanente  Internationale  aeronautique  sowie  der  Föderation  aero- 
nautiqne  Internationale  in  Prussel  im  September  1907  mir  die  Ehre  erwiesen  haben, 
mich  zum  Organisator  einer  internationalen  Kommission  für  aeronautische  Land- 
karlen zu  erwählen,  bitte  ich  Sie  ganz  ergebensl,  mich  in  der  Durchführung  dieses 
fnr  uns  nicht  nur  nützlichen,  sondern  geradezu  dringend  notwendigen  Werkes  nach- 
haltigst unterstützen  zu  wollen. 

Ich  möchte  mir  folgenden  Vorschlag  zur  Einleitung  der  großen  internationalen 
Arbeit  erlauben:   Zunächst  bitte  ich.  daß  jeder  Luflst  hifferverein  oder  jedes  wissen- 
schaftliche aerologische  Institut,  «las  sich  an  der  Arbeit  beteiligen  will,  mir  einen  Herrn 
namhaft  macht,  welcher  der  eigentliche   liearbeiter  der  Landkarte  seines  liezirks 
werden  wird. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  daß  die  Arbeil  eine  freiwillige  sein  muß,  getragen  von  Lust 
und  Liebe  zur  Sache  und  gewissenhaft  ausgeführt  mit  »lein  nötigen  technischen  Ver- 
ständnis, in  dem  Itewußtsein,  daß  es  sich  hier  um  eine  Kulturarbeit  handelt,  welche 
die  Erhaltung  von  Menschenleben  in  der  Ausübung  der  immer  mehr  sich  ausbreiten- 
den Luftschiffahrt  und  eine  Vorarbeit  für  den  Luftverkehr  der  Well  überhaupt  zum 
Ziele  hat. 

In  Erwägung  dieser  Sachlage  handeil  es  sich  für  jeden  Staat  zunächst  um  die 
Wahl  einer  einzigen  zugrunde  zu  legenden  und  bereits  vorhandenen  Landkarte,  auf 
welche  die  aeronautischen  Signaturen  durch  Aufdruckplatten  in  roter  Farbe  aufzu- 
drucken sind. 

Es  muß  natürlich  zunächst  eine  Einigung  der  verschiedenen  Arbeilsstalionen  in 
jedem  einzelnen  Staate  darüber  stattfinden,  welche  Landkarte  man  zugrunde  legen 
will.  Ich  halte  das  Verhältnis  1  :  200  000  für  das  günstigste,  und  für  Deutschland 
wird  ohne  Zweifel  «lieser  Maßstab  gewählt  werden.  Da  aber  nicht  überall  derartige 
Kartenwerke  existieren,  wird  man  anderswo  vielleicht  mit  dem  Maßstab  herabgehen 
müssen.  Für  Länder  mit  hoher  Kultur  halte  ich  den  Maßstab  von  1  :  'i00  000  für  die 
unterste  Grenze  des  Zulässigen. 

Ich  bitte  sehr  ergebenst,  mir  in  jedem  Lande  außerhalb  Deutschlands  diejenige 
Stelle  namhaft  zu  machen,  von  welcher  geglaubt  wird,  daß  sie  die  geeignetste  sei.  jene 
Entscheidung  über  das  zugrunde  zu  legende  Kartenwerk  zu  trctTeii  und  die  Verhand- 
lungen mit  dem  betreffenden  Verlage  zu  führen.  Dabei  kommt  es  darauf  an,  festzu- 
stellen, ob  der  betreffende  Verlag  *he  Herstellungskosten  übernimmt  oder  ob  die  letzte- 
ren aus  andern  Mitteln  zu  decken  sind  und  aus  welchen. 

Die  Karten  in  allen  Ländern  sollen  wie  die  Automobil-  und  Fahrradkarten  im 
lUichhandel  käuflich  sein. 

Für  die  Eintragungen  erlaube  ich  mir  nachfolgende  Vorschläge  zu  machen: 

I.  Die  aeronautischen  Signaturen  werden  international  angenommen. 

II.  Signaturen,  die  auf  genommen  werden  müssen: 

A.  Für  die  Orientierung  in  Luftballons  bei  Nachtfahrten: 

a)  sämtliche  Leuchttürme,  Leuchtbaken,  Feuerschiffe.  Leuchttonnen  mit  Be- 
zeichnung ihres  Lichtes  und  event.  ihrer  Leitsektoren; 

b)  sämtliche  Nebelsignalstationeu  mit  Bezeichnung  ihres  Schalles  (Glocken, 
Gongs,  Tamtams,  Trommeln,  Triangeln,  Mundtroinpeten,  Nebelhörner,  Pfeifen, 
Sirenen,  Knallpatronen,  Raketen); 

c)  industrielle  Aulagen,  wie  z.  13.  Hochöfen,  welche  in  der  Nacht  dauernd  brennen 
(kleine  rote  Rechtecke): 

d)  hellbeleuchtetc  Bahnhöfe,  die  in  der  Nacht  auffallen  (größere  rote  Rechtecke); 

e)  Lichtfiguren  außerhalb  von  Städten  und  größeren  Orten,  gebildet  durch 
elektrisch  und  sonstwie  sehr  hell  beleuchtete  Landstraßen,  die  in  der  Dunkelheit  cha- 
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rakteristisch  sternförmige  Figuren  bilden.  (Die  Orte  selbst  rot  umrandet,  rote  Punkte 
an  den  Straßen  außerhalb.) 

B.  Für  die  Sicherheit  der  Landung  benötigte  Angaben: 

a)  sämtliche  Starkstromleitungen,  die  dem  Verkehr  und  der  Industrie  dienen 
(rote  Linien  mit  beigedruckter  Bezeichnung  ihrer  Spannungen  in  Volts,  „liegende" 
Schrift); 

b)  sumpfige  Stellen  und  sonstige  Gelände,  die  zur  Landung  gefahrlich  sind  (rote 
Schraffierung); 

c)  Stellen,  welche  vor  Winden  geschützt  und  zur  Landung  günstig  sind  (bezeichnet 
durch  feine  rote  Linien  mit  beigesetztem  Pfeilstrich  derjenigen  Windrichtung,  gegen 
die  der  Windschutz  vorhanden  ist). 

C.  Für  die  Fortsetzung  von  Reisefahrten  (pareours  avee  renflouement),  Organisa- 
tion von  Ballomvett  fliegen  und  Hilfeleistung  im  In-  und  Auslande: 

a)  sämtliche  Gasanstalten  mit  summarisch  beigedrucktein  Inhalt  ihrer  Gaso- 
meter (in  V»1"  ,;km); 

b)  besondere  Angaben,  wo  WasserstofTgas  (II)  und  Wassergas  (W)  vorhanden 
ist,  mit  beigedrucktem  Inhalt  der  Gasometer  (in  1  lwcbm); 

c)  Angaben,  wo  sich  ein  Verein  der  Föderation  Internationale  Aeronautique 
befindet  (kleiner  Ballon); 

d)  Angaben,  wo  sich  eine  aerologische  Station  befindet  (kleiner  Hargrave-Ürache). 
III.  Die  Bearbeiter  der  einzelnen  Sektionen  der  Landkarlen  mit  dem  Dalum 

des  Abschlusses  der  Arbeit  müssen  links  unten  am  Kartenrande  vermerkt  sein. 

Ich  glaube,  daß  wir  mit  diesen  Signaturen  auskommen  werden,  bitte  aber,  mir 
gefälligst  btild  Antwort  und  etwaige  Yerbesserungsvorschläge  zukommen  zu  lassen, 
damit  die  endgültige  Tafel  für  die  Signaturen  hergestellt  werden  und  zur  Versendung 
gelangen  kann.  Es  wird  sich  empfehlen,  auch  die  Vereine  der  Elektrotechniker  und 
die  der  Gasingenieure  zur  Mitarbeit  heranzuziehen. 

Je  eifriger  die  Arbeit  allerseits  gefördert  wird,  um  so  eher  werden  wir  uns  von 
ihrem  bedeutenden  kulturellen  Werte  überzeugen  und  in  dessen  Wohltaten  versetzen 
können. 

Ich  bitte  darum  nochmals,  in  Ihrem  Kreise  bald  Entschluß  fassen  und  mich  von 
dessen  Ergebnis  gütigst  benachrichtigen  zu  wollen. 

.Mit  vorzüglicher  Hochachtung 

ergebenst 

Straßburg  i.  E.,  Moodebeck. 
Silbermarinstr.  14. 

Organisation. 

Aus  den  allmählich  einlaufenden  Antworten  wurde  es  mir  ermöglicht, 
aus  Vertretern  verschiedener  Staaten  eine  vorläufige  internationale  Kom- 
mission für  aeronautische  Landkarten  zu  bilden  und  dem  Vorschlage  für 
die  den  Karten  zugrunde  zu  legenden  Signaturen  unter  Berücksichtigung 
vieler  Verbesserungsvorschlügc  eine  festere  Gestaltung  zu  geben. 

Die  internationale  Konimission  für  aeronautische  Landkurten  setzt 
sich  zur  Zeit  aus  nachfolgenden  Vertretern  zusammen: 
Belgien:   Capitaine  du  genie  Malere  in  Brüssel. 
Deutschland:  Oberstleutnant  Moedebeek  in  Straßburg  i.  E. 
Frankreich:  M.  Georges  Bcsancon,  Generalsekretär  des  Aero-Club 
de  France,  Paris. 

i.r 
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Japan:  Major  Tokunaja,  Tokio. 

Italien:  Capitano  Guido  Castagneris,  Segretario  generale  della 
socieia  aeronautica  Italiana. 

Österreich :  Oberleutnant  Freiherr  von  Berlopsch,  k.  u.  k.  öster- 
reichische LuftschifTerabteilung. 

Ostindien:  Mr.  Gilbert,  T.  Walker,  Direktor  des  India  Meteoro- 
logical  Dept. 

Rußland:  General  A.  Kowanko. 

Spanien:  Oberst  Vives  y  Vieh,  Chef  des  kgl.  spanischen  Luft- 
schifTerdienstes. 

Es  steht  zu  erwarten,  daß  diese  Liste  noch  nicht  ihren  Abschluß  ge- 
funden hat,  sondern  daß  im  Laufe  der  Zeit  noch  andere  Staaten  sich 
diesem  gemeinnützigen  Werke  anschließen  werden. 

Konferenz. 

Der  Präsident  des  Aero-Club  de  Belgique,  M.  Jacobs,  war  so  liebens- 
würdig, die  Kommission  für  aeronautische  Landkarlen  zu  einer  Kon- 
ferenz nach  Brüssel  einzuladen.  Ich  darf  mich  der  Zustimmung  aller 
Kommissionsmitglieder  versichert  halten,  wenn  ich  diese  freundliche  Ein- 
ladung angenommen  habe,  jedoch  habe  ich  gleichzeitig  gebeten,  mit  dem 
Zeitpunkt  für  eine  solche  Konferenz  noch  zu  warten,  bis  allerseits  durch 
Inangriffnahme  der  Arbeit  die  nötigen  Unterlagen  für  eine  fruchtbringende 
Beratung  geschaffen  sind.  Andererseits  schien  es  mir  als  eine  Pflicht 
der  Dankbarkeit,  den  Vorsitzenden  des  belgischen  Aero-Clubs  zu  bitten, 
daß  der  Generalsekretär  für  die  Kommission  im  Standorte  Brüssel  er- 
wählt werde. 

Auf  meine  dahin  geäußerte  Bitte  hat  M.  Jacobs,  der  Vorsitzende  des 
Aero-Club  de  Belgique,  Herrn  Robert  Goldschmidt,  docteur  en  sciences 
in  Brüssel  (54  Av0  des  arts)  in  Vorschlag  gebracht,  welcher  zu  meiner 
Freude  sich  auch  bereit  erklärt  hat,  die  Stellung  als  Generalsekretär 
der  Kommission  anzunehmen. 

Brüssel  ist  aber  nicht  nur  durch  seine  zentrale  Lage  in  Europa  für 
Konferenzen  sehr  günstig  gelegen,  es  bietet  außerdem  besonders  uns  einen 
höchst  wertvollen  Rückhalt  für  unsere  Arbeiten  dadurch,  daß  die  Kgl. 
Belgische  Regierung  denselben  das  lebhafteste  Interesse  entgegenbringt. 
Ich  glaube  daher  wohl  im  Sinne  aller  Kommissionsmitgliedcr  gehandelt 
zu  haben  und  aller  Zustimmung  sicher  zu  sein. 

Die  Signaturentafel. 

Die  aeronautische  Signaturentafel,  welche  ich  hiermit  zur  Annahme 
vorschlage,  weicht  von  meinem  ersten  Entwurf  in  vielen  Punkten  ab, 
weil  ich  die  mannigfaltigen  Verbesserungsvorschläge,  so  weit  als  angängig, 
berücksichtigt  habe.    Es  ist  mir  nicht  möglich,  die  zahlreichen  Helfer. 
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die  mit  Vorschlägen  und  Ratschlägen  gedient  haben,  hier  alle  nament- 
lich aufzuführen,  jedenfalls  aber  fühle  ich  das  Bedürfnis,  ihnen  allen  im 
Namen  der  ganzen  Kommission  für  das  an  den  Tag  gelegte  warme  Inter- 
esse zu  danken. 

Die  Signaturen  sind  für  einen  größeren  Maßstab,  1  : 100  000  oder 
1  : 80  000  vorgesehen,  welcher  sich  zum  Sammeln  der  Dokumente  sowohl 
am  besten  eignet,  als  auch  für  aeronautische  Karten  für  Luftschiffe,  die 
wir  jetzt  auch  bereits  in  Erwägung  ziehen  müssen. 

Den  optischen  und  akustischen  Signalen  für  die  Seeküsten  sind  die 
vorkommenden  Zeichen,  die  das  deutsche  Reichsmarineamt  auf  seinen 
Seekarten  verzeichnet,  zugrunde  gelegt.  Von  einer  Bezeichnung  der  Sicht- 
weite von  Feuersignalen  mußte  Abstand  genommen  werden,  weil  solche 
bei  verschiedenen  Ballonhöhen  und  je  nach  dem  Wetter  außerordentlich 
wechselt.  Dahingegen  empfiehlt  es  sich  unbedingt,  die  Winkel,  in  denen 
die  Feuer  sichtbar  sind,  in  die  Karten  einzutragen;  vom  Lande  aus  sind 
sie  häufig  gar  nicht  sichtbar. 

Es  war  nicht  möglich,  alle  verschiedenen  Kombinationen  von  Leucht- 
feuern auf  der  Tafel  als  Signatur  aufzuführen.  Auf  das  Prinzip  der  Dar- 
stellung kam  es  an,  die  Kombinationen  wird  sich  danach  jeder  Kartograph 
selbst  machen  können. 

Bei  den  Hochöfen  ist  zu  bemerken,  daß  solche  bei  modernen  An- 
lagen oft  geschlossen  gebaut  werden;  damit  fällt  das  Interesse,  das  der 
Luftschiffer  an  ihnen  nimmt,  fort.  Unter  dieselbe  Kategorie  fallen  aber 
auch  die  Bessemer-Öfen,  welche,  sobald  sie  in  Betrieb  sind,  nachts  eine 
ausgezeichnete  Orientierung  bieten. 

Auf  Vorschlag  von  Elektrotechnikern  habe  ich  Hockspannungs-  und 
Niederspannungs-Lei  tu ngen  u n  terschiede n . 

Hochspannung  führen  solche  Starkstromleitungen,  deren  effektive 
Spannung  zwischen  irgendeiner  Leitung  und  der  Erde  mehr  als  250  Volt 
beträgt  bzw.  im  Falle  eines  Erdschlusses  betragen  kann. 

Niederspannung  führen  diejenigen  Starkstromleitungen,  deren  effek- 
tive Spannung  zwischen  irgond  zwei  gegen  die  Erde  isolierten  Leitungen 
500  Volt  nicht  überschreitet  und  bei  denen  gleichzeitig  die  effektive  Span- 
nung zwischen  irgendeiner  Leitung  und  der  Erde  250  Volt  nicht  über- 
schreiten kann. 

Danach  habe  ich  auch  nur  diese  beiden  Signaturen  unterschieden 
und  von  weiteren  Bezeichnungen  Abstand  genommen.  Entsprechend 
der  vortrefflichen  Karte  der  elektrischen  Starkstrom-Fernleitungen  der 
Schweiz  möchte  ich  als  Ergänzung  aber  noch  vorschlagen,  die  elektrischen 
Zentralen  als  Vierecke,  die  an  eine  Fernleitung  angeschlossenen  Ver- 
teilungszentren als  Kreise  in  Bot  zu  bezeichnen,  die  zum  Unterschiede  von 
der  Signatur  „Bahnhof"  und  „Gasometer"  nicht  rot  ausgefüllt  werden. 
Auf  diese  Weise  werden  unsere  aeronautischen  Landkarten  gleichzeitig 
wertvoll  für  die  Elektrotechniker. 
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Die  Herstellung. 

Der  Aufdruck  der  aeronautischen  Karten  in  zinnoberroter  Farbe  auf 
bereits  vorhandene  Kartenwerke  wird  von  der  Mehrzahl  der  Kommis- 
sionsmitglieder als  das  zweckmäßigste  angesehen.  Herr  Hauptmann 
Castagneris  hat  für  Italien  den  Aufdruck  auf  Pauspapier  vorgeschlagen, 
das  auf  die  Karte  aufgelegt  werden  soll.  Ich  glaube,  daß  im  Ballonkorbe 
es  nicht  angenehm,  im  Luftschiff  vielleicht  unmöglich  ist,  mit  den  knittrigen 
Pausen  zu  arbeiten,  gestehe  aber  gern  zu,  daß  dieses  Verfahren  den  Vor- 
zug großer  Billigkeit  besitzt. 

Bei  den  an  sich  schon  ganz  bedeutenden  Kosten  des  Unternehmens 
glaube  ich  auch,  daß  wir  von  einer  Karte  in  mehrfarbigem  Druck  Ab- 
stand nehmen  müssen.  Gewiß  erscheint  mir  der  Wunsch  des  Grafen 
v.  Zeppelin,  für  Luftschiffe  gleichzeitig  eine  Art  Untiefenkarte  derart  her- 
zustellen, daß  die  Höhenschichten  von  200  m  an  bis  700  in  in  roten,  gelben, 
blauen  und  grünen  Tönen  bezeichnet  werden,  für  die  Navigation  für  sehr 
praktisch  und  daher  gerechtfertigt,  ich  sehe  aber  vorläufig  noch  keinen 
Weg,  wie  wir  zur  Erlangung  der  hierzu  erforderlichen  bedeutenden  Geld 
mittel  kommen  können. 

Die  Mehrzahl  der  Kommissionsmitglieder  hat  in  bezug  auf  letzteren 
Punkt  ihre  Meinung  dahin  ausgesprochen,  daß  ihre  staatlichen  Topo- 
graphischen Institute  die  geeignetsten  Stellen  für  die  Herstellung  jener 
Landkarten  wären  und  daß  diese  jene  Karten  auch  dem  öffentlichen  Kauf 
zugänglich  machen  würden.  Wenn  das  zutrifft,  würden  wir  auf  diese  Weise 
gewiß  zur  besten  Lösung  der  schwierigen  materiellen  Frage  der  Her- 
stellung der  Landkarten  gelangen. 

Hermann  W.  L.  Moedebeck. 

* 

Flugtechnik  in  Schweden. 

Von  Ingenieur  B.  H.  Wallin.  Gotenburg. 
(Fortsetzung.) 

Wenn  man  die  Diagramme  Fig.  2  (J.  A.  M.  1908  S.  5'»)  einer  mathe- 
matischen Behandlung  unterwirft,  auf  die  Rechnung  soll  hier  nicht  ein- 
gegangen werden,  so  ergibt  sich,  daß  die  Periode  II  0,0711  Sekunden,  die  Peri- 
ode 10,131  Sekunden,  Periode  III  ebenso  wie  Periode  II  0,071 1  Sekunden,  Pe- 
riode III  0,131  Sekunden  beträgt.  Die  Gesamtzeit,  während  welcher  der  Flug- 
apparat bei  einem  Flügelschlag  in  der  Luft  ist,  beträgt  0,40'i  Sekunden.  Da 

193+  1 17 

die  Federarbeit  zum  Heben  (Periode  I)  (s.S.53  unten)  2-    "  ^      -0,21  mkg 

=  65  mkg  war,  zum  Bremsen  (Periode  IV)  ebensoviel  beträgt,  so  sind  während 
einer  Welle  130  kgm  erforderlich.  Soll  der  Apparat  in  der  Schwebe  erhalten 
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werden,  so  müssen  sich  die  Wellen  alle  0,404  Sekunden  folgen,  mithin  ist 

130 

die  nötige  sekundliche  Arbeit  Q  —  =  321,8  kgm  =  4,29  PS.,  oder  bei  einem 

angenommenen  Wirkungsgrad  von  0,7  braucht  man  zum  Schwebend  - 

4,29 

erhalten  von  100  kg  mittels  des  beschriebenen  Flugapparates  — — -  =6,13  PS. 

w,  / 

Bei  dieser  Berechnung  ist  keine  Rücksicht  auf  den  Widerstand  ge- 
nommen, den  die  geöffneten  Klappenflügel  in  der  Luft  erfahren,  wenn 


Yig.  j.   Vsrsuchsmaschine  1906. 


sie  sich  heben.  Eine  Reihe  Schlagversuche  mit  einer  solchen  Flügelscheibe 
bis  zu  einer  Geschwindigkeit  von  8  m  per  Sekunde  gab  das  Resultat, 
daß  der  Widerstand  der  geöffneten  Flügel  etwa  0,25  von  dem  der  ge- 
schlossenen betrug,  demnach  muß  die  oben  erhaltene  Arbeit  um  diesen 
Betrag  erhöht  werden,  so  daß  sich  als  Gesamtarbeit  für  einen  Apparat 
mit  einer  Oberfläche  von  8  qm  und  einem  Gewicht  von  100  kg  7,6  Pferde- 
kräfte ergeben,  wobei  die  Anzahl  der  Flügelschläge  etwa  2,5  per  Sekunde 
betrug.  Kontrollversuche  wurden  mit  verschiedener  Belastung  des  Appa- 
rates und  mit  verschiedener  Länge  des  Flügelschlages  vorgenommen.  Das 
Diagramm  1  in  Figur  II  (S.  54)  entspricht  gemäß  der  an  der  Schwingungs- 
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achse  befestigten  Zugstangen  einem  etwas  längerem  Flügelschlag.  Es 
wurden  fünf  verschiedene  Schlaglängen  unter  gleichzeitiger  Messung  der 
erhaltenen  Hubhöhe  untersucht.  Zur  Berechnung  wurden  nur  die  Re- 
sultate der  günstigsten  Schlaglänge,  die  bei  einer  Entfernung  von  42  cm 
von  der  Achse  auftrat,  verwertet. 

Versuchsmaschine  1  9  0  6. 

Es  handelt  sich  nun  darum,  eine  Maschine  zu  konstruieren,  welche 
gleichschnelle  Schlagbewegungen  wie  die  starken  Federn  bei  plötzlicher 
Entspannung  lieferten.   Das  ist  jedoch  leichter  gesagt  als  getan;  während 

einer  Zeit  von  mehreren 
Monaten  wurden  starke  Fe- 
dern versucht,  die  von  einem 
Motor  gespannt  wurden  und 
die  aufgespeicherte  Energie 
plötzlich  an  die  Flügel  ab- 
gaben, jedoch  ohne  durch- 
schlagenden Erfolg.  Dagegen 
wurden  gute  Resultate  er- 
zielt, als  man  vermittelst 
einer  Hebelanordnung  den 
Flügeln  durch  den  Motor 
eine  verhältnismäßig  lang- 
same Aufwärtsbewegung,  aber 
einen  sehr  schnellen  Nieder- 
schlag gab.  Das  schließliche 
Resultat  der  Versuche  ist  in 
dem  Figur  5  abgebildeten 
Apparat  von  vier  Pferde- 
kräften  enthalten.  Der 
Hauptbestandteil  des  Appii- 
rates  ist  das  Gelenksystem, 
welches  von  vielen  versuchten  als  das  geeignetste  gefunden  wurde 
und  in  den  meisten  Kulturstaaten  patentiert  wurde.  In  Figur  6  u.  7 
ist  dieser  Antrieb  dargestellt.  Die  im  Kreise  umlaufende  Kurbel  i 
ist  durch  die  Stange  h  an  das  äußere  Ende  des  Armes  d  angelenkt, 
das  andere  Ende  dieses  Armes  ist  drehbar  gelagert.  Wenn  die  Kurbel  in 
der  Richtung  des  Pfeiles  rotiert,  schwingt  der  Arm  auf  und  ab.  Vom 
äußeren  Ende  des  schwingenden  Armes  d  gehen  die  (nicht  bezeichneten) 
Stangen  zu  den  Klügeln  herauf.  Während  der  Bewegung  der  Kurbel  i 
vom  Punkte  0 — 5  geht  der  Arm  d  und  damit  die  Stangen  mit  den  Flügeln 
aufwärts,  auf  dein  Wege  von  5 — 0  abwärts.  Die  Strecke  A  -  B  entspricht 
der  Länge  der  Kreisbahn  des  Kurbelendes  und  die  Punkte  haben  dieselbe 
Bezeichnung  sowohl  auf  dem  Kurbelkreis  als  auch  auf  der  Linie  A-B. 


I  .;.  6. 
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Von  den  Kurven  bezeichnet  die  Linie  A'  die  Geschwindigkeit  in  senkrechter 
Richtung  für  das  äußere  Ende  des  Armes  i  und  so  auch  für  die  Flügel- 
stangen; die  Maxitnalgeschwindigkeit  während  des  Niederschlages  ist  in 
diesem  Falle  doppelt  so  groß  als  die  Maximalgeschwindigkeit  während  des 
Aufschlages.  Die  Linie  Y  bezeichnet  die  Änderung  des  Druckes  bei  einer 
Bewegung  der  Flügel  nach  Kurve  X  unter  der  Annahme,  daß  die  Flügel 
beim  Auf-  und  Abwärtsgehen  geschlossen  sind.  Die 
Kurve  Z  endlich  gibt  den  Druck  beim  Aufwärtsgehen 
der  geöffneten  Flügel,  entsprechend  dem  Versuchsergeb- 
nis, daß  die  geöffneten  Flügel  nur  0,25  des  Druckes 
haben  als  die  geschlossenen.  Figur  8  zeigt  die  Flügel 
der  besprochenen  Maschine.  Ks  war  möglich  sowohl 
mit  allen  vier  Flügeln  gleichzeitig  zu  schlagen,  weiterhin 
mit  den  unteren  allein,  oder  mit  den  oberen  allein; 
die  nicht  schlagenden  Flügel  wurden  dann  wegge- 
nommen. Schließlich  konnte  dann  so  gearbeitet  werden, 
daß  die  Flügel  gegeneinander  schlugen,  daß  also  die 
unteren  niederschlugen,  wenn  die  oberen  aufwärts  gingen 
und  umgekehrt.  Da  ein  Motor  von  nur  4  Pferdekräften 
(2  Zylinder  Soza-Motor,  Gewicht  28  kg)  gewählt  war  und 
die  frühere  Rechnung  etwa  8  Pferdekräfte  Hubkraft  ergab,  konnten 
mit  dem  Apparat  natürlich  nur  relative  Messungen  vorgenommen 
werden.  Die  Hubkraft  wurde  durch  eine  Federwage  konstatiert  und 
mehrfach  durch  Ingenieure  und  Professoren  vom  hiesigen  Polytechnikum 
kontrolliert.  Es  erwies  sich  bei  einem  Apparat  als  möglich  etwa 
60  kg  frei  in  der  Schwebe  zu  halten,  dies  bestätigt  sehr  gut  die  vor- 


Fijc.  7-    Antriob  dar 
Maschine  1906. 


Ki*.  8.   Flügel  der  Maschin*  1906. 

gehende  Berechnung,  welche  7,6  Pferdekräfte  für  100  kg  ergaben.  Es 
zeigte  sich  außerdem,  daß  die  Erhaltung  in  der  Sehwebe  am  besten  war, 
wenn  alle  vier  Flügel  in  gleicher  Richtung  arbeiteten,  in  zweiter  Linie 
war  sie  gut  mit  nur  einem  Paar  Flügel,  wobei  die  Anzahl  der  Schläge 
pro  Sekunde  etwas  vermehrt  wurde  um!  am  schlechtesten  war  sie  bei 
Schlag  der  Flügel  gegeneinander.  Die  Differenz  war  jedoch  nur  gering. 
Daraus  ergibt  sich  wieder,  daß  eine  größere  Flügeloberfläche  und  geringere 
Geschwindigkeit  eine  geringere  Arbeit  erfordern.  Schluß  folgt. 
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Offizielle  Mitteilungen. 

Internationaler  Preiswettbewerb  für  Freiballons  in  Barcelona,  Spanien, 

im  Mai  1908. 

Art.  1.  Einer  Einladung  «Irr  Stadtbehörde  von  Barcelona  folgeleistcnd  veranstaltet 
clor  Real  Aero  Club  de  Espana  (H.  A.  C.  E.)  einen  Ballonwettboworb  unter  den  folgenden 
Bedingungen. 

Art.  2.  Die  Teilnahme  an  der  Wettfahrt  ist  frei  und  ohne  Einschränkung  der 
Anzahl  der  Ballons  für  jede  Nation,  allen  Ballonführern  der  F.  A.  I.  (Internationaler 
Lufts«  hifTerverband)  offen. 

Art.  :\.    Die  Anmeldung  soll  durch  die  zuständigen  Vereine  geschehen. 

Art.  \.  Es  werden  nur  Ballons  der  :t,  'i.  um!  5.  Klasse  (900  bis  2200  ebm)  zu- 
gelassen. 

Art.  5.    Als  Ballonfüllung  wird  nur  lA-itchtgas  verwendet. 

Art.  f..  Für  den  Wettbewerb  sind  die  Bestimmungen  «1er  F.  A.  1.  maligebend, 
an  welche  man  sich  in  allen  hier  nicht  erörterten  Fallen  halten  wird. 

Art.  7.  Der  Wettbewerb  gilt  als  Weitfahrt-Wcttbenerb  innerhalb  eines  Sektors 
für  die  Landung,  welcher  zwischen  \.  20°  E.  und  W.  20"  8.  abgegrenzt  ist.  Jeder  Ballon, 
der  außer  diesem  Begrenzungssektor  bindet,  wird  als  vom  Beweib  ausgeschlossen  be- 
trachtet und  die  Preise  unter  diejenigen  Teilnehmer  verteilt,  welche  die  größte  Ent- 
fernung durchfahre!)  und  innerhalb  des  erwähnten  Sektors  von  i:t0J  landen. 

Art.  8.  Die  Distanzen  werden  in  gerader  Linie  gemessen  zwischen  dem  Aufstiegs- 
und dem  Landungsort.  Für  die  in  Spanien  zurückgelegten  Streiken  ist  die  Karte 
des  „Institut»  den grafiro"  im  Maßstab  von  1  :  1  500  000  maßgebend;  wenn  es  sich  um 
größere  Genauigkeit  handelt,  so  werden  die  Blatter  des  nämlichen  Instituts  im  Maßstab 
von  1  :  50  000  und  diejenigen  des  „Deposit»  de  Cuerra"  im  Maßstab  von  l  :  200  000 
oder  die  Karte  von  Brossa  von  Catalonten  herangezogen.  Strecken  in  Frankreich  werden 
nach  der  Karte  der  „Depots  et  Fort  ificat  ums"  im  Maßstab  von  1  :  500  000  abgemessen. 

Art.  9.  Die  Ballons  der  5.  Klasse  sollen  mindestens  M  Insassen  an  Bord  haben 
und  2  diejenigen  der  \.  Klasse.  Es  ist  gestattet,  eine  Person  durch  plombierten  Ballast, 
aus  MetalLstaben  bestehend,  zu  ersetzen. 

Art.  10.  Die  Anmeldungen  sollen  von  den  Vereinen  an  den  Sekretär  des  H.  A.  C.  E. 
Alcalä,  70,  Madrid  weitergeleitet  werden  unter  Beifügung  von  300  Franken  pro  Ballon, 
welche  zur  Hälfte  an  die  Bcwerbungsteilnehmer  zurückzahlbar  sind.  Die  Samen, 
der  Führer  und  die  Größen  der  Ballons  sind  anzugeben.  Da  der  Baum  des  Aufstieg- 
platzes  begrenzt  ist,  so  können  nur  20  Ballons  Platz  finden,  und  zwar  kommen  die 
zuerst  angemeldeten  20  in  Betracht.  Der  Anmeldungstermin  in  Madrid  endigt  am 
1.  Mai  um  M itter nacht. 

Art.  11.  Der  W  ettbeiverb  findet  am  17.  Mai  Vormittags  um  11  \,  I  hr  statt,  insofern 
es  die  meteorologischen  Verhaltnisse  erlauben. 

Art.  12.  Lm  diesem  Wettbewerb  jeglichen  Anschein  eines  Wettbewerbes  über 
Wasser  zu  nehmen,  werden  außer  dem  im  Art.  7  erwähnten  Begrenzungssektor  noch 
folgende  Vorsichtsmaßregeln  getroffen: 

A.  Einige  Tage  vor  der  Wettfahrt  wird  die  Windrichtung  durch  Loslassen  einer 
größern  Anzahl  Sondierballons  geprüft. 

B.  Es  werden  die  meteorologischen  Beobachtungsstationen  von  Madrid  und 
Paris  öfters  über  die  wahrscheinlich  auftretenden  Winde  und  Wetter  befragt. 

C.  Insofern  es  das  Wetter  erlaubt,  soll  ständig  ein  Fesselballon  in  der  Luft  gehalten 
werden,  im  gegenteiligen  Fall  werden  Drachen  verwendet. 

Auf  Grund  aller  dieser  Beobachtungen  wird  das  Schiedsgericht  entscheiden,  ob 
der  Wettbewerb  stattfinden  kann,  oder  ob  er  vertagt  werden  soll,  im  Falle  die  voraus- 
sichtliche  Fahrtrichtung  der  Ballons  sich  nicht  innerhalb  des  im  Art.  7  vorgeschriebenen 
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Begrenzungssektors  befindet.  Die  Vertagung  darf  das  Dalum  des  20.  Mai  nicht  über- 
schreiten. 

Es  stehen  dem  H.  A.  C.  E.  mehrere  schnellfahrende  Dampfer  zur  Verfügung, 
welche,  wenn  nötig,  diejenigen  Ballons  verfolgen  können,  die  die  Richtung  des  Meeres 
einschlagen.  Die  Ballons  werden  mit  Brieftauben  versehen  für  den  Fall,  daQ  irgend- 
einer derselben  zufallig  genannte  Richtung  einschlagt,  ohne  daß  er  beobachtet  wird. 
Vermittelst  dieser  Tauben  vermag  der  Ballonführer  dem  .Schiedsgericht  die  Fahrt- 
richtung anzuzeigen,  sowie  den  Punkt,  über  welchem  er  das  Festland  verließ.  Jeder 
Ballon  soll  mit  einem  Konusanker,  Schwimmgürteln  oder  Schwimmkorb  versehen  sein, 
sowie  mit  einer  Vorrichtung,  mittels  welcher  der  Füllansatz  leicht  verschlossen  wer- 
den kann. 

Art.  VA.    Die  Reihenfolge  der  Aufstiege  wird  durch  das  Los  bestimmt. 

Art.  14.  Es  sind  für  die  Gewinner  drei  Preise  ausgesetzt.  Erster  Preis  9000  Pesetas, 
zweiter  4000  Pesetas  und  dritter  1500  Pesetas. 

Art.  15.  Die  Ballonführer  erklären  durch  die  Anmeldung  zum  Wettbewerb,  daß 
sie  sämtliche  Bestimmungen  dieses  Programms,  sowie  die  vom  Schiedsgericht  getroffe- 
nen Entscheidungen  annehmen. 

Art.  16.  Die  Ballonführer  erhalten  genaue  Weisungen  bezüglich  der  Formalitäten, 
welche  für  die  Kontrolle  nötig  sind,  wie  Bordbuch,  Weg-  und  Landungsschein.  Zu  diesem 
Zweck  sind  sie  gebeten,  an  der  am  II.  Mai  um  5  I  hr  nachmittags  im  Stadthaus  in  Bar- 
celona stattfindenden  Versammlung  teilzunehmen,  oder  sich  vertreten  zu  lassen. 

Art.  17.  Außer  den  Preisen  werden  den  Ballonführern  die  folgenden  Vergünsti- 
gungen gewählt: 

a)  Die  Lieferung  des  (lases  erfolgt  kostenlos. 

b)  Der  B.  A.  C.  E.  übernimmt  alle  mit  der  Aufbewahrung,  Vorbereitung  zur  Füllung 
und  Aufstieg  der  Ballons  verbundenen  Ausgaben. 

c)  Die  Fracht  der  Ballons  von  der  spanischen  Grenze  (Port -Bau)  nach  Barcelona 
und  zurück  ist  frei  und  die  Zollabgaben  übernimmt  die  Stadtbehörde  von  Barcelona. 

Art.  18.  Die  Ballonführer  sollen  ihre  Ballons  mit  Zubehör  vor  dem  15.  Mai  der 
Annahmekommission  vorzeigen,  damit  sie  dieselben  genau  prüfen  und  messen  kann. 
Mit  jedem  Ballon  sollen  auch  die  zur  Füllung  nötigen  Sandsäcke,  ein  Bodentuch,  sowie 
25m  Füllschlauch  und  einige  Muffen  vorgelegt  werden. 

Art.  19.  Anbei  folgen  die  Reisevorschnften  sowie  die  auf  die.  Zollformalitäten 
bezüglichen  Weisungen. 

Transport-   und  Zollvorschriften: 

1.  Der  Landtransport  der  Ballons  bis  Port  Bou  oder  der  Seetransport  bis  Barce- 
lona ist  von  den  Besitzern  frankiert  auszuführen. 

2.  Ballons,  welche  nicht  spesenfrei  an  den  beiden  Grenzpunkten  ankommen, 
werden  von  der  Stadtbehörde  nicht  angenommen. 

3.  Die  Sendungen  aus  dem  Auslande  sollen  an  D.  Marian»  Lluch  ofleial  de  aduana 
del  Ayunlamiento  de  Barcelona  in  Port- Bau  adressiert  werden.  Für  jeden  Ballon 
ist  eine  Stückliste  mit  Inhaltsverzeichnis  in  spanischer  oder  französischer  Sprache  ein- 
zusenden, nebst  Angabe  der  Netto-  und  Bruttogewichte  jedes  Stückes. 

4.  Die  Stadtbehörde  von  Barcelona  übernimmt  den  Zoll  und  Transport  der  Ballons 
von  Port  -Bou  bis  Barcelona. 

5.  Die  Rückreise  vom  Landungspunkt  nach  Barcelona  und  eventuelle  Zoll- 
kosten gehen  zu  Lasten  der  Ballonführer. 

6.  Die  fremden  Ballons  müssen  über  die  nämliche  ZolLstation  zurücklransportiert 
werden,  durch  welche  die  Einfuhr  stattfand. 

7.  Der  Einfuhrzoll  für  die  spanischen  Ballons,  welche  in  Frankreich  landen  und 
nach  Barcelona  zurückspediert  werden,  beträgt  ungefähr  0,10  Franken  pro  Kilogramm. 
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8.  Die  fremden  Ballons,  welche  am  Wettbewerb  teilgenommen  haben,  sollen 
innerhalb  40  Tagen,  vom  Tag  der  Wettfahrt  an  gerechnet,  zurückgesandt  werden;  die 
später  abgesandten  verlieren  die  unter  4  angeführten  Vergünstigungen. 

9.  Die  zum  Hewerb  angemeldeten  Ballons  müssen  bis  zum  10.  Mai  an  der  spanischen 
Grenze  sein. 

Zur  Bildung  des  Schiedsgerichts  sind  eingeladen: 

Seine  Exzellenz  der  Generalkapitän  des  4.  Armeekorps, 
der  Zivilgouverneur  von  Barcelona, 
der  Bürgermeister  von  Barcelona, 
Präsident  des  R.  A.  C.  E. 
Die  Herren:  Der  Oberst  der  Militäxlurtschifferabteilung, 

der  Direktor  des  meteorologischen  Observatoriums  von 
Barcelona. 
Der  Sekretär  des  R.  A.  C.  E. 
Ein  Vertreter  der  F.  A.  I. 

Die  aeronautische  Woche  in  Bordeaux. 

Von  der  Absicht  geleitet,  den  ausgezeichneten  kameradschaftlichen  Beziehungen, 
welche  zwischen  dem  Aero-Club  de  France  und  dem  Aero-Club  du  Sud-Ouest  bestehen, 
auch  äußerlich  Ausdruck  zu  geben,  halten  die  Piloten  des  ersteren  beschlossen,  ihren 
Kameraden  in  Bordeaux  einen  Preis  für  Fernfahrt  im  Jahre  1908  zu  stiften,  und  diesen 
frcundwilligen  Zug  dadurch  in  eine  besonders  liebenswürdige  Form  zu  kleiden  gewußt, 
daß  sie  sich  in  größerer  Zahl  nach  Bordeaux  bemühten,  um  die  Übergabe  des  gestifteten 
Preises,  einer  Bronze,  „Die  Bacchantin",  nach  Banias,  in  feicrlichcrWeise  zu  vollziehen. 

Der  Abordnung  des  Pariser  Klubs  gehörten  u.  a.  an:  sein  Vizepräsident  der 
Oraf  H.  de  la  Vaulx,  die  Herren  Deutsch  (de  la  Meurthe),  Graf  Castillon  de  St.  Victor, 
Leblanc,  der  Besitzer  des  zweiten  Preises  im  Gordon- Bennet-Wcttfliegen,  Kapitän 
Ferber,  Tissandier,  Maurice  Mallet.  Marquis  de  Kcrgariou,  Graf  d'Oultremont,  Peyrey. 
Einige  Vertreter  der  Pariser  Sportpresse  hatten  sich  angeschlossen. 

Aus  diesem  Anlaß  hatte  der  rührige  Aero-Club  du  Sud-Ouest  eine  Anzahl  fest- 
licher und  sportlicher  Veranstaltungen  getroffen,  die  in  ihrer  Gesamtheit  die  aero- 
nautische Woche  in  Bordeaux  bilden. 

Zunächst  behufs  Empfangs  der  Pariser  Abordnung  am  15.  Februar  ein  Bankett 
in  den  Sälen  des  Cafe  de  Bordeaux,  unter  dem  Vorsitz  des  Präsidenten  des  Aero-Club 
du  Sud-Ouest,  Herrn  Baudry,  bei  welchem  der  Graf  de  la  Vaulx  den  sympathischen 
Gefühlen  des  Pariser  Klubs  für  seinen  „Lieblingssproß4',  den  Aero-Club  du  Sud-Ouest, 
Ausdruck  gab  und  Mr.  Peyrey  den  gestifteten  Preis  übergab. 

Bei  dieser  Gelegenheit  erfolgte  auch  die  Überreichung  des  von  der  Bordeauxer 
Zeitung  „La  petite  Gironde"  gestifteten  Preises  für  Fernfahrt  im  Laufe  des  Jahres  1907. 
einer  Bronze  von  Rosselli,  „Vers  la  gloire",  an  den  Gewinner,  den  liebenswürdigen 
Sekretär  des  Aero-Club  du  Sud-Ouest,  Vicomte  de  Lirac,  für  seine  denkwürdige  Fahrt 
Bordeaux — Auvergne — Riviera.  Landung  an  der  Pointe  de  Trayas  (Alpes  maritimes), 
615  km,  in  Gesellschaft  unseres  mit  dem  „Fernandez-Domo"  verschollenen  Lands- 
mannes A.  Scharf.  Das  für  den  folgenden  Tag,  Sonntag,  geplante  Wettfliegen  mit 
vorgeschriebenem  Landungspunkt  konnte  infolge  dichten  Nebels  nicht  stattfinden. 
Nichtsdestoweniger  erfolgte  der  Aufstieg  von  neun  Ballons  zu  freier  Fahrt: 

„Lydien",  600  cbm,  Führer  Graf  d'Oultremont; 
„Albatros",  800  cbm,  Führer  Alf.  Leblanc; 
„Le  Ful",  600  cbm,  Führer  Graf  Cnstillon  de  St.  Victor; 
„L'Alouette",  ^50  cbm,  Führer  Marquis  de  Kergarinn; 
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„Stella  Maris",  600  cbm,  Führer  Charrost; 
„Cöte  d'Argent",  800  cbm,  Gonfreville; 
„Lanturlu",  540  cbm,  Führer  Villepastour; 
„Mikromegas",  400  cbm,  Führer  Graf  H.  de  la  Vaulx; 
„La  belle  Helene",  1600  cbm,  Führer  Peyrey. 

Bei  völliger  Windstille  erfolgte  die  Landung  sämtlicher  Ballons  in  der  nächsten 
Umgebung  von  Bordeaux. 

Für  die  folgende  Woche,  16.  bis  23.  Februar,  war  eine  größere  Anzahl  Wettfahrten 
mit  wahlbarem  Landungspunkte  sowie  ein  Fernwettfliegen  in  Aussicht  genommen. 
Die  Witterung  ließ  jedoch  so  viel  zu  wünschen  übrig,  daß  das  Programm  nur  in  be- 
schranktem Maße  zur  Ausführung  gelangte. 

Es  stiegen  im  Laufe  der  Woche  auf  die  Ballons: 

„Faune",  800  cbm,  Führer  A.  Leblanc.  Landung  in  Pirigueux; 
„Simoun",  800  cbm,  Führer  A.  Leblanc,  Landung  in  Agen; 
„Aquitaine",  1100  cbm,  Führer  Villepastour,  Landung  in  Ganors. 

Eine  Fernfahrt  des  Ballon  „Walhalla"  unter  Führung  von  A.  Leblanc  führte 
denselben  mit  drei  ferneren  Mitreisenden  an  die  Küste  des  Mittelländischen  Meeres 
in  die  Umgegend  von  Montpellier  (Herault),  405  km. 

Um  auch  den  andern  Luftschiffern,  welche  das  schlechte  Wetter  am  Aufstieg 
verhindert  hatte,  Gelegenheit  zu  geben,  sich  an  den  Wettfliegen  zu  beteiligen,  wurde 
schließlich  die  Frist  um  eine  weitere  Woche  verlängert.  Leider  trat  aber  der  gehoffte 
Witterungswechsel  nicht  ein. 

Am  Montag  dem  17.  Februar  fanden  unter  dem  Vorsitz  des  gastgebenden  Klubs 
im  Amphitheater  der  Handels-  und  Gewerkschule  drei  Vortrage  statt,  deren  zwei  wenige 
Tage  vorher  in  der  Gesellschaft  der  Ingenieure  zu  London  gehalten  worden  waren, 
nämlich  der  des  Ingenieurs  Julliot,  des  Erbauers  der  lenkbaren  Luftschiffe  „Lebaudy" 
und  „Patrie",  und  der  des  Grafen  H.  de  la  Vaulx,  welche  beide  die  Entstehung,  Ver- 
vollkommnung und  Aussichten  des  lenkbaren  Luftschiffes  behandelten;  sowie  derjenige 
des  Kapitäns  Ferber,  der  im  besonderen  über  Flugmaschinen  sich  verbreitete.  Herr 
Julliot  war  im  letzten  Augenblick  behindert  worden,  nach  Bordeaux  zu  kommen, 
und  so  las  statt  seiner  der  Graf  de  la  Vaulx  die  Ausführungen  Julliots,  ehe  er  seine 
eigenen  Anschauungen  zum  Vortrag  brachte,  was  insofern  eines  pikanten  Beige- 
schmacks nicht  ermangelte,  als  die  Ansichten  der  beiden  Herren,  zumal  hinsichtlich 
der  Verwendbarkeit  des  lenkbaren  Ballons  als  Kriegsangriffswaffe  recht  erhebliche 
Unterschiede  aufweisen.  Während  Herr  Julliot  ihnen  als  Angriffswaffe,  Träger  von 
Sprengkörpern  eine  Furchtbarkeit  beizumessen  geneigt  ist,  die  genügen  werde,  alle 
sonstigen  Kriegsmittel  mehr  oder  weniger  wertlos  zu  machen  oder  doch  ihre  Wirkungs- 
fähigkeit erheblich  einzuschränken  und  auf  diese  Weise  den  Krieg  aus  dem  Völker- 
leben auszuschalten,  will  Graf  de  la  Vaulx  in  ihnen  nur  ein  ausgezeichnetes  Hilfsmittel 
für  Erkundungen  und  Aufklärung,  namentlich  auch  im  Seekriege  (Erspähung  von 
Unterseebooten)  sehen. 

Den  dritten  Vortrag  hielt,  wie  gesagt,  Kapitän  Ferber  über  den  mechanischen 
Flug  des  Menschen  und  unterzog  die  verschiedenen  Systeme  einer  vergleichenden 
Schilderung. 

Alle  drei  Darbietungen  wurden  durch  zahlreiche  Lichtschirmvorführungen  er- 
läutert und  erregten  das  sichtlich  lebhafte  Interesse  der  sehr  zahlreich  anwesenden 
Zuhörer. 

Ihren  Abschluß  fanden  die  verschiedenen  Veranstaltungen  der  aeronautischen 
Woche  durch  den  —  wenn  auch  außerhalb  des  Rahmens  der  vom  Aero-Club  geleiteten 
Festlichkeiten  liegenden  —  Vortrag  des  Ingenieurs  Kapferer.  des  Erbauers  der  „Ville 
de  Paris",  über  lenkbare  Luftschiffe,  der  sich  wie  seine  Vorgänger  einer  sehr  zahlreichen 
Zuhörerschaft  erfreute. 
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Bordeaux  ist  von  jeher  eine  Hochburg  allen  Sports  gewesen,  und  ihren  Ruf  als 
solche  bekundet  es  aufs  neue  durch  Veranstaltungen,  wie  die  aeronautische  Woche, 
und  die  rege  Teilnahme,  welche  denselben  entgegengebracht  wird. 

Für  den  Monat  Juni  plant  man,  wie  verlautet,  ein  Wettniegen  von  Aeroplanes, 
und  die  Fernfahrt  Paris — Hordeaux  im  lenkbaren  Ballon  ist  wohl  auch  nur  eine  Frage 
der  Zeit,  vielleicht  nicht  ferner  Zeit.  Hat  sich  doch  eben  in  Paris  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet, die  sich  die  industrielle  Herstellung  lenkbarer  Luftschiffe  zur  Aufgabe  macht 
und  an  deren  Spitze  der  Graf  H.  de  la  Vaulx,  der  bekannte  Industrielle,  Erbauer  zahl- 
reicher Luftschiffe,  Maurice  Mallet,  der  Leiter  der  Automobilfabrik  Panhard  et  Le- 
vassor,  Ingenieur  Scheicher  und  Kapitän  Ferber  stehen. 

Wie  früher  es  zum  guten  Ton  gehörte,  seine  eigene  Equipage  zu  haben,  wie  man 
jetzt  seinen  Kranwagen  besitzen  muß,  so  wird  man  in  Zukunft  eben  seinen  „Lenk- 
baren" haben  müssen!  Max  Ilollnack. 

* 

Von  Essen  nach  Breslau. 

Hei  der  Abfahrt  des  Ballons  „Bamler"  der  Sektion  Essen  des  Niederrheinsichen 
Vereins  für  Luftschiffahrt  in  der  Nacht  vom  25.  auf  dem  2fi.  Januar  1908  war 
das  Wetter  stürmisch,  so  daß  die  Haltemanaschaften  große  Mühe  hatten,  die 
Gewalt  über  den  Ballon  nicht  zu  verlieren.  Die  Arbeiten  gingen  aber  trotz 
der  eisigen  Kalte  und  des  scharfen  Windes  flott  vonstatten.  Der  Ballon  nahm 
seine  Richtung  in  dichtem  Nebel  zuerst  nach  NO.,  und  der  Industriebezirk  wurde 
seiner  ganzen  Lange  nach  überflogen.  Das  Getöse  der  Eisenwerke  bestätigte  diese  An- 
nahme, und  es  war  Tür  den  Führer  eine  angenehme  Gewißheit,  daß  eine  Abdrehung  des 
Windes  nach  dem  Meere  zu  so  gut  wie  ausgeschlossen  war.  Gegen  '«  Uhr  morgens  er- 
folgte in  '«00  Meter  Meereshöhe  eine  kleine  Kollision  mit  dem  bewaldeten  Gipfel  eines 
Berges,  vermutlich  dem  Teutoburger  Walde.  Nach  50  rn  Schleiffahrt  wurde  das  Hinder- 
nis durch  entsprechende  Ballastausgabe  überwunden,  der  Ballon  war  aber  über  und 
über  mit  Rauhreif  bedeckt,  der  den  Aufenthalt  an  Bord  nicln  gerade  angenehmer 
gestaltete.  Bald  darauf  wurde  die  Nebel-  und  Wolkenschicht  durchbrochen  und  die 
Fahrt  in  sternklarer  Nacht  bei  herrlichstem  Mondschein  fortgesetzt,  unter  uns  glitzerndes 
Wolkenmeer,  so  weit  das  Auge  reichte.  Die  Wolkendecke  wurde  immer  dünner,  und 
es  dauerte  nicht  lange,  bis  wir  Durchblicke  auf  die  Erde  bekamen  und  mit  dem  Kompall 
an  den  Lichtern  am  Boden  unsere  Fahrtrichtung  von  neuem  feststellen  konnten.  Um 
5  Uhr  morgeas  befanden  wir  uns  über  einem  großen  Lichtmeer.  Es  war  Hannover! 
Der  Wind  drehte,  und  wir  fuhren  nunmehr  scharf  nach  O.  Magdeburg  passierten  wir 
etwa  30  km  nördlich  und  überschritten  die  Elbe.  Dasselbe  wiederholte  sich  im  An- 
hallischen,  und  unser  Ballon  nahm  seinen  Kurs  mehr  südlich  in  der  Richtung  der  Elbe 
Gegen  71/«  Uhr  machten  sich  die  eisten  Anzeichen  des  kommenden  Tages  bemerkbar, 
namentlich  auch  durch  zunehmende  Kalte,  gegen  die  wir  uns  aber  durch  den  heißen 
Inhalt  diverser  Thermosflaschen  gewappnet  hatten.  Bei  vollem  Tageslichte  kam  Torgau 
in  Sicht,  und  wir  überschritten  zum  drillen  Male  die  Elbe.  Wir  befanden  uns  in  etwa 
:i00  m  Höhe,  und  der  Anblick  der  Stadt  war  äußerst  malerisch.  Ein  eigenartiges  Schau- 
spiel boten  die  Übungen  eines  Kavallerieregimentes. 

Bald  erreichten  wir  die  Grenze  des  Königreiches  Sachsen,  und  die  Gegend  nahm 
mehr  und  mehr  einen  gebirgigen  Charakter  an.  Weiter  und  weiter  führte  der  Wind 
unseren  Ballon  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  50  bis  60  km  pro  Stunde. 
Genau  11  Uhr  überflogen  wir  in  200  m  Höhe  Bautzen  in  Saclisen.  Diese  Stadt  mit  ihren 
vielen  alten  Tünnen  und  burgartigen  Gebaulichkeilen  nahm  sich  aas  der  Vogelperspek- 
tive ganz  besonders  schön  aus.  Es  folgte  Zittau,  die  Heimat  eines  der  Balloninsassen. 
Der  Herr  versuchte  mit  äußerster  Überredungskunst  uas  zur  Landung  zu  veranlassen 
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und  versprach  uns  das  Ulauc*  vom  Himmel.  Das  sportliche  Interesse  aber  siegte,  denn 
wir  führten  noch  eine  enorme  Menge  Ballast  mit  uns,  und  der  Ballon  zeigte  noch  keine 
Spur  von  Müdigkeit.  Unser  Gefährte  kannte  die  Gegend  durch  viele  Automobilfahrten 
ganz  genau  unj  konnte  uns  über  jedes  Dorf,  jeden  Kluß  und  Berg  genaue  Auskunft 
geben.  Wir  passierten  das  Schlachtfeld  von  Hochkirch  und  das  Stadtchen  selbst,  mit 
seinem  denkwürdigen  Kirchhofe.  Unser  Kurs  war  nunmehr  rein  südöstlich,  und  wir 
näherten  uns  dem  Riesengebirge.  Es  dauerte  nicht  lange,  bis  wir  bei  unserem  flotten 
Tempo  Schlesien  erreicht  hatten.  Das  Riesengebirge  war  ganz  mit  Schnee  bedeckt 
und  bot  im  Glänze  der  Sonne  einen  feenhaften  Ausblick.  Bei  Hirschberg  gerieten  wir 
für  kurze  Zeit  in  einem  Tale  in  Windstille  und  wurden  in  50  m  Hohe  von  einem  Manne 
am  Schleppseil  festgehalten.  Ein  kurzer  Kriegs  rat  entschied  für  Weiterfahrt  und  durch 
Ballastabgabe  überflogen  wir  mit  Leichtigkeit  die  vor  uns  aufsteigenden  Berge. 

Es  hatte  sich  inzwischen  eine  Wolkendecke  gebildet.  Der  Ballon  durchstieß 
dieselbe,  und  wir  halten  noch  den  Genuß  einer  reinen  Wolkenfahrt  bei  blendender  Sonne 
bis  .'{000  m  Höhe.  Ein  ganz  besonderer  Reiz  dieses  Teiles  der  Fahrt  bestand  darin, 
daß  iiie  höi  listen  Berggipfel  aus  dem  Wolkenmeer  hervorragten  und  in  wunderbarer 
Beleuchtung  und  wechselndem  Farbenspiel  ein  ganz  eigenartiges  Schauspiel  boten. 
Deutlich  sichtbar  waren  die  Schneekoppe,  der  Eulenkopf,  sowie  die  höchsten  Spitzen 
des  Glatzer  Gebirges.  Zeitweilig  kam  auch  die  Erde  wieder  in  Sicht.  Waldenburg 
i.  Schi,  war  lange  Zeit  deutlich  erkennbar,  und  wir  konnten  bei  dieser  Gelegenheit  ver- 
schiedene photographische  Aufnahmen  machen.  Um  3' /«  Uhr  beschlossen  wir  die 
Landung,  trotz  Sack  noch  vorhandenen  Ballastes.  Der  Wind  nahm  erheblich  zu, 
und  wir  fuhren  nach  unseren  Messungen  wohl  70  bis  80  km  pro  Stunde.  Da  bei  diesem 
Tempo  die  russische  Grenze  in  1»  ,  Stunden  erreicht  worden  wäre  und  unsere  Karlen 
zeigten,  daß  die  Eisenbahnen  immer  spärlicher  wurden,  landeten  wir  südlich  von  Bres- 
lau, ein««  Stunde  Schnellzugfahrt  von  dieser  Stadt  entfernt.  Die  Landung  erfolgte  nach 
einiger  Schleiffahrl  von  100  m  auf  einem  Stoppelacker  und  mußte  unter  Berücksichti- 
gung des  äußerst  scharfen  Windes  als  sehr  glatt  bezeichnet  werden. 

Wenn  man  von  den  internationalen  Wettfahrten  absieht,  dürfte  diese  Fahrt  als 
Ballonspazierfahrt  mit  ca.  800  km  einen  neuen  Itckord  aufstellen.  {Leuchtgasfüllung 
und  .1  Personen!)*).  Besonders  erfreulich  war  die  Tatsache,  daß  unserem  Ballon 
„Bainler",  seine  damalige  Ausreißerei  und  die  dabei  erlittenen  Blessuren  nichts  ge- 
schadet haben  und  er  sich  in  der  denkbar  besten  Verfassung  befindet.  An  der  Fahrt 
beteiligten  sich  außer  dem  Verfasser  als  Führer  die  Herren  Raßfeld.  Steele  und 
Fabrikant  Schubert,  Zittau  i.  Sachsen,  als  Mitfahrer.  E.  Mensing. 

* 

Münchener  Verein  für  Luftschiffahrt  (e.  V.). 

Dienstag,  den  Ii.  Januar,  wurde  die  erste  Sitzung  von  1908.  zugleich  General- 
versammlung abgehalten.  Die  Berichte  der  Abtcilungsvorstände  gaben  eine  Übersicht 
über  die  fruchtbare  Tätigkeit  des  Vereins  besonders  aur  wissenschaftlichem  Gebiete. 
Ballonfahrten  wurden  im  ganzen  10  veranstaltet,  davon  4  zu  wissenschaftlichen 
Zwecken. 

Die  Neuwahl  der  Vorstaudsehaft  ergab  folgendes  Resultat: 
I.  Vorsitzender:  General  z.  D.  Neurcuther 
IL         .,         :  Professor  Dr.  Emden 
Schriftführer:  Oberleutnant  Vogel 
Schatzmeister:  Hofbuchhandler  Stahl 

*)  Ulf  u'pitr*t<>  in  Di-uiNfbliiml  a»«tL-»-ti>lir1.'  .SpaziorUhrf  i*t  wühl  <iie  der  H>rrrii  v.  Kr<i„'li  iiml  Dons  am 
1».  11.  II.  HMU.  .li.>  mit  eiiipm  klt-iti.-ri.  GOO  cbm  U.« vmk-n  \Vii*».r*1um..ill(.ij  von  Uithrf.-I.l  hi»  l'insk  111  Ruitlaiiil. 
also  lOOO  km  weil  Mhrlr.  (Kr.l.v 
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Vorstand  der  Abteilung    I:  Hauptmann  Nees 

II:  Professor  Dr.  Finsterwalder 
„       ,,        „      III:  Dr.  Steinmetz. 
Beisitzer:  Hauptmann  Dietel,  Dr.  Schmauß,  Photochemiker  Urban. 

Dr.  Rabe. 
Revisor:  Kaufmann  Ruß. 


Dann  hielt  Herr  Professor  Dr.  L.  Graelz  einen  Vortrag  „Uber  drahtlose  Tele- 
graph ie". 

Federsen  wies  zuerst  nach,  daß  die  Entladung  einer  Leidener  Flasche  nicht  in 
einem  kontinuierlichen  Funken,  sondern  in  einem  Oszillieren,  in  elektrischen  Schwin- 
gungen vor  sich  geht.  Doch  konnte  er  bei  der  Entladung  eines  solchen  „geschlossenen" 
Schwingungskreises  keine  Fernwirkung  nach  außen  beobachten.  Eine  solche  erhielt 
erst  Hertz,  als  er  elektrische  Schwingungen  bei  der  Funkenentladung  eines  Induktori- 
ums  herstellte.  Die  wissenschaftliche  Untersuchung  ergab  für  die  elektrischen  Wellen 
dieselbe  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  von  ca.  300  000  km  pro  Sekunde  wie  für  Licht, 
und  damit  die  prinzipielle  Identität  mit  ihm;  der  Unterschied  stellte  sich  nur  in  der 
Schwingungszahl  (hier  gleichbedeutend  mit  Wellenlänge)  heraus,  indem  die  elektri- 
schen Wellen  eine  Schwingungszahl  von  etwa  1  Million  bei  Federsen,  etwa  10  Millionen 
bei  Hertz  besitzen,  entsprechend  einer  Wellenlange  von  300  bzw.  30  m  Lange.  Eine 
Anfrage  des  Münchener  Ingenieurs  Huber  an  Hertz,  ob  man  mit  seinen  elektrischen 
Wellen  nicht  eine  Telegraphie  ohne  Draht  bewerkstelligen  könnte,  wurde  damals  verneint. 

Der  italienische  Physiker  Righi  erzeugte  dann  mit  einer  der  Hertzschen  ähnlichen 
Anordnung  noch  kleinere,  nur  6  cm  lange  Wellen,  die  aber  auch  noch  die  sehr  ungünstige 
Abnahme  der  Fernwirkung  mit  der  3.  Potenz  der  Entfernung  zeigten.  Righis  Schüler 
Marconi  brachte  dann  an  dem  einen  Pole  der  Funkenstrecke  einen  langen,  nahezu  ver- 
tikal gespannten  Draht  an  und  leitet  den  anderen  zur  Erde  ab;  statt  dieser  Erdleitung 
kann  auch  eine  zweite  „Antenne"  wie  am  ersten  Pol,  oder  ein  kürzerer,  aber  volumi- 
nöserer Leiter,  ein  sog.  elektrisches  Gegengewicht,  verwendet  werden.  Diese,  man  weiß 
nicht  ob  durch  Zufall  oder  Überlegung  gefundene,  Anordnung  ergab  ein  Abklingen  der 
Fernwirkung  in  erster  Podenz  der  Entfernung,  und  dieses  günstige  Resultat  ermög- 
lichte zum  erstenmal  eine  praktisch  verwendbare  drahtlose  Telegraphie. 

Theoretische  und  experimentelle  Untersuchungen  klarten  die  lange  Zeit  unver- 
ständlich gebliebene  Rolle  der  Antenne  folgendermaßen  auf:  Die  Stärke  der  elektri- 
schen Erregung  nimmt  von  der  Funkenstrecke  gegen  das  Antennenende,  wo  sie  null 
wird,  stetig  ab;  derselbe  Zustand  stellt  sich  auf  der  symmetrischen  Gegenantenne 
oder  der  Vertretung  durch  Gegengewicht  oder  Erdleitung  her.  Es  bildet  sich  also  ein 
Schwingungszustand,  in  dem  die  Länge  der  ganzen  elektrischen  Welle  gleich  dem  4- 
fachen  der  Anlennenlänge  wird.  Bei  der  großen  Länge  der  letzteren  wird  also  die  zur 
Telegraphie  ohne  Draht  benutzte  elektrische  Welle  sehr  beträchtlich,  bis  zu  3000  m. 

Die  zweite  zur  praktischen  Verwendung  der  elektrischen  Wellen  notwendige 
Erfindung  war  die  des  Kohärers.  In  seiner  einfachsten  Form  besteht  er  aus  einem  Röhr- 
chen, das  zwischen  2  Metallplatten  ein  nicht  zu  feines  Melallpulver  enthält.  In  einen 
Stromkreis  eingeschaltet,  setzt  ein  solches  Melallpulver  dem  Strom  einen  sehr  großen 
Widerstand  entgegen:  dieser  wird  aber  beim  AuftrelTen  elektrischer  Wellen  auf  das 
Pulver  vermutlich  infolge  einer  dadurch  verursachten  feinen  Zusamtmmschweißung 
der  einzelnen  Teilchen  so  vermindert,  daß  man  dann  eine  deutliche  Stromwirkung  an 
einem  mit  in  diesen  Kreis  eingeschalteten  Galvanometer  oder  einer  Klingel  erhält. 
Abklopfen,  d.  h.  Zerstören  der  feinen  Strombrücken  macht  den  Kohärer  für  neue 
Wellen  empfindlich,  weh  her  Vorgang  natürlich  selbsttätig  mit  einer  Art  Klingel  her- 
vorgerufen wird.  Zur  Steigerung  seiner  Empfindlichkeit  verbindet  man  den  einen 
Kohärerpol  —  der  andere  ist  wieder  geerdet  —  nicht  direkt  mit  der  Empfangsantenne, 
sondern  laßt  diese  erst  eine  Induktionswirkung  hervorbringen,  die  auf  den  Kohärer 
wirkt  und  in  dem  angeschalteten  Relais  ein  Zeichen  auslöst. 
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Soweit  war  die  drahtlose  Telegraphie  von  Marconi  gefordert  worden;  in  jüngster 
Zeit  erfuhr  sie  noch  Vervollkommnung  von  den  deutschen  Physikern  Braun  und  Slaby. 
Wie  schon  erwähnt,  geben  die  an  sich  sehr  kräftigen  Entladungen  Leidener  Flaschen 
keine  Kernwirkungen.  Durch  Kombination  des  geschlossenen  Flaschen kreises  mit  An- 
tennenanordnung, wobei  die  Antenne  direkt  oder  als  Induktionsantenne  geschaltet 
ist.  lassen  sich  aber  die  sehr  kräftigen  Flaschenentladungen  in  elektrische  Wellen  um- 
wandeln. Bei  dieser  Anordnung  erhält  man  statt  der  vielen  Endladungsfunken  pro 
Sekunde  etwa  nur  10.  aber  um  so  energischere  Wellen.  Die  induktive  Wechselwirkung 
zwischen  primärem  Funkenkreis  und  Induktionsantenne  gestattet  ferner  die  Möglich- 
keit von  Variationen  derart,  daß  man  nach  Belieben  sehr  heftige  Wellenstöße  oder 
weniger  heftige  aber  dafür  genau  abgestimmte,  also  solche  von  ganz  bestimmter  Wellen- 
länge, absenden  kann. 

Ebenso  erfuhr  der  Kohärer.  jenes  so  überempfindliche  Reagens  auf  elektrische 
Wellen.  Verbesserungen,  indem  man  ihn  sowohl  durch  besondere  Schaltung  als  auch 
speziell  geartete  Apparate  unabhängig  von  den  im  eigenen  Stromkreis  (z.  B.  an  der 
Klingel)  auftretenden  Funken  machte.  Statt  des  Metallkohärers  verwendet  man  jetzt 
auch  Flüssigkeitszellen,  in  die  eine  sehr  feine  Platinspitze  taucht  Wird  diese  Spitze 
und  die  Flüssigkeit  mit  einem  mit  Telephon  versehenen  Stromkreis  verbunden,  so 
lassen  sich  die  durch  das  Auf  treffen  der  elektrischen  Wellen  bedingten  Widerstandsände- 
rungen im  Telephon  direkt  hörbar  machen  (elektrolytischer  Detektor).  Endlich 
sind  auch  noch  Verbesserungen  in  der  Elektrizitätserzeugung  durch  den  sog.  Reso- 
nanzinduktor sowie  in  der  Abgabe  der  elektrischen  Wellen  an  den  Äther  der  Luft 
durch  mannigfache  Gestaltung  der  Antenne  erzielt  worden. 

Ein  einigermaßen  wirksames  Schutzmittel  gegen  das  unbefugte  Abfangen  von 
drahtlosen  Depeschen  liegt  in  der  Abstimmung  de*  Sende-  und  Empfangsapparates 
aufeinander;  man  muß  den  Empfänger  eben  so  regulieren,  daß  er  nur  auf  eine  ganz 
bestimmte  Wellenlänge  anspricht.  Doch  wird  man  sich  bei  geheimen  Mitteilungen  der 
Chiffrierung  bedienen.  Leider  ist  nicht  zu  verhindern,  daß  ein  Gegner  drahtlose  De- 
peschen durch  eigene  Zeicheugebung  bis  zur  Unlesbarkeit  stören  kann. 

Die  elektrischen  Wellen  pflanzen  sich  wahrscheinlich  weniger  durch  die  Luft 
als  auf  der  (feuchten)  Erd-  und  Wasseroberfläche  fort.  Sonst  wäre  ja  auch  eine  Nach- 
riehtengebung  über  den  Atlantischen  Ozean,  der  zwischen  Europa  und  Amerika  einen 
Berg  von  200  km  Höhe  darstellt,  unverständlich. 

Zum  Schluß  kam  der  Vortragende  auf  die  Versuche  des  dänischen  Ingenieurs 
Poulsen  zu  sprechen.  Dieser  hat  ungedämpfte  Schwingungen  dargestellt,  d.  h.  solche, 
deren  Wcllenimpuls  nicht  sehr  rasch  auf  Null  abklingt,  sondern  einen  stationären 
Schwingungszustand  bildet.  Doch  ist  der  Vergleich  zwischen  den  Leistungen  bis  jetzt 
sehr  zugunsten  der  gedämpften  Wellen  ausgefallen.  Dr.  H.  Steinmetz. 


Die  erste  Generalversammlung  des  Deutschen  Aero- Klubs  fand  am  25.  März 
unter  Beteiligung  von  etwa  DO  Mitgliedern  statt.  Die  äußerst  geschmackvoll  einge- 
richteten  Räume,  die  dabei  durchaus  nicht  der  Gemütlichkeit  entbehren,  füllten  sich 
gegen  7  I  hr  mit  einer  erlesenen  Gesellschaft,  die  die  ersten  Fachleute  und  Förderer 
der  Luftschiffahrt  aus  ganz  Deutschland  umfaßte.  Außer  einem  großem  Speisesaal, 
der  für  etwa  60  Personen  ausreicht  und  dem  Sitzungssaal  sind  noch  drei  Klubzimmer, 
sowie  ein  allerliebstes  Damenzimmcr  und  ein  Kneipzirnmer  im  ersten  Stock  vorhanden. 
Das  zweite  Stockwerk  enthält  die  Bureauräume  für  den  Clubdirektor  und  dessen  Sekretär. 

Nachdem  Exzellenz  Hollmann  als  Präsident  statutengemäß  die  Versammlung 
eröffnet  hatte,  erstattete  Herr  Hauptmann  von  Kehler  folgenden  Geschäftsbericht: 

IlluKtr.  Arron.ut.  Mitteil.    XII.  J»hrK.  J4 


Deutscher  Aero-Klub. 
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Der  Bericht,  den  ich  abzustatten  die  Ehre  habe,  soll  einen  kurzen  Überblick 
gehen  über  die  Entstehung  und  die  bisherige  Tätigkeit  des  Deutschen  Aero- Klubs. 
Bei  der  im  Juli  1906  auf  unmittelbare  Anregung  Seiner  Majestät  des  Kaisers  erfolgten 

Gründung  der  Motorluft- 
schifT  -  Studiengesellschaft 
wurde  in  deren  Programm 
auch  gleich  die  Gründung 
eines  Klubs  aufgenommen, 
der  sich  hauptsächlich  der 
Pflege  und  Entwicklung  der 
MotorluftschifTahrt  widmen 
sollte.  Es  wurde  dann  je- 
doch  diese  Aufgabe  so  hinge 
zurückgestellt,  bis  das  für 
die  Motorluftschiffahrt  nö- 
1ige  Material,  im  besonde- 
ren also  ein  für  den 
Sport  brauchbarer  Motor- 
ballon, zur  Verfügung  sieben 
würde. 

Nachdem  nun  im  Herbst 
vorigen  Jahres  durch  die 
große  Anzahl  von  Fahrten 
mit  dem  der  M.-Sl.-G.  ge- 
hörigen  Parsevalballon  be- 
wiesen war.  daß  dieser 
Ballon  sowohl  durch  seine 
Betriebssicherheit,  als  auch 

durch  seine  Eigengeschwindigkeit  und  Fahrtdauer  die  für  die  sportliche  Verwendung 
nötigen  Eigenschaften  besaß,  wurde  beschlossen,  nun  auch  an  die  Gründung  eines  Klubs 
heranzutreten.   Am  21.  Dezember  vorigen  Jahres  wurde  sodann  dieser  Klub  unter 
dem    Namen  „Deutscher 
Aero- Klub"  mit  einer  Mit- 
gliederzahl  von   rund  100 
Mitgliedern  gegründet.  Das 
Präsidium  setzte  sich  zu- 
sammen aus: 

Seiner  Hoheit  dem  Her- 
zog Ernst  von  Sachsen- 
Altenburg  als  Präsi- 
denten, 

Exzellenz  von  Holl- 
mann, 

Exzellenz  von  Moltke. 
Dr.  \V.  Rathenau  und 
Hauptmann  von  Kehler. 

Zum  Klubdirektor  wurde 
Herr  Rittmeister  von  Fran- 
kenberg  und  Ludwigsdorf 

erwählt.  Wenige  Tage  nach  der  Gründung  übernahm  Seine  Kaiserliche  und  König- 
liche Hoheit  der  Kronprinz  des  Deutschen  Reiches  und  von  Preußen  das  Ehren- 
präsidium. 


Dm  Klubhaus  des  Deutschen  Aero-Klubs. 


Frühstückszimmer. 


h  y 


y  Google 
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Als  Klubräume  wurden  die  Räume  des  Hauses  Nollendorrplatz  3,  in  welchem 
heute  die  erste  ordentliche  Generalversammlung  tagt,  erwählt  und  es  wurde  mit  mög- 
lichster Beschleunigung  an  die  Instandsetzung,  Erneuerung  und  Einrichtung  dieser 
Räume  geschritten.  Wenn 
auch    hierzu    etwas  mehr 
Zt>it  gehraucht  wurde,  als 
ursprünglich    in  Aussicht 
genommen   war,   so  muß 
doch  mit  Dank  der  große 
Eifer  und  das  bereitwillige 
Entgegenkommen   der  be- 
teiligten Firmen  anerkannt 
werden.      Es    waren  dies 
in     der     Hauptsache  die 
Firmen: 

Albrecht  &  Noll  für  dk 

Möbeleinrichtung, 
Lieck  &  Heider  für  die 
Tapeten-  und  JStofTbe- 
kleidung, 
Plätke   für  die  Maler- 
arbeiten, 

Gesellschaft  Beleuchtungskörper  der  A 
David  Grove  für  die  Toilettenanlagen, 


Thoeiimmer. 


E.-G   für  die  Beleuchtung, 


Lesezimmer. 


Mix  &  Genest  für  Haus- 
telephonanlage, 

sämtlich  in  Berlin. 

Ferner  ist  mit  großem 
Dank  anzuerkennen,  daß 
wir  bei  den  mannigfachen 
baulichen  Veränderungen, 
die  notwendig  wurden,  von 
seilen  der  Besitzerin  des 
Hauses,  Frau  Böhm,  sowie 
auch  ihres  Generalbevoll- 
mächtigten.Herrn  Danziger. 
die  bereitwilligste  l'nter- 
stützung  fanden. 

Bei  der  Einrichtung 
wurde  der  Grundsatz  ge- 
wahrt, daß  in  bezug  auf 
die  Qualität  aller  Einrich- 
tungsgegenstände nicht  ge- 
spart werden  sollte,  da- 
gegen ließen  wir  die  Gren- 
zen, die  uns  durch  die 
vorhandenen  Mittel  vorge- 
schrieben waren,  mußgebend 
sein  für  den  Umfang  der 
Einrichtung.  Es  wurde  da- 
her vorläufig  weder  eigenes 
Tafelsilber,  noch  Tisch- 
Wäsche,     Porzellan  usw. 

14* 
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beschafft,  und  es  fehlt  bisher  auch  noch  jeder  Schmuck  durch  Milder  und  Kunstgegen- 
stände.   Die  Beschaffung  all  dieser  Sachen  soll  zum  Teil  der  Zeit,  mit  welcher  auf 

den  Zufluß  neuer  reichlicher 
Mittel  zu  rechnen  ist,  über- 
lassen bleiben,  zum,  Teil 
hegen  wir  auch  die  beschei- 
dene Hoffnung  auf  eine 
linlerstützungdurch  freund- 
liche Stiftungen,  womit 
in  dankenswertester  Weise 
Herr  James  Simon  durch 
das  Geschenk  eines  lebens- 
großen ölportrftts  Seiner 
Majestät  des  Kaisers,  das 
wir  nachher  im  Speise- 
saal werden  bewundern 
können,  den  Anfang  ge- 
macht hat. 

Die  Verpflegung  des 
Klubs  wird,  wie  heute, 
auch  fernerhin  durch  das 
in  den  Parterreraumcn  be- 
findliche Restaurant  des 
Herrn  Tenelsen  erfolgen, 
und  wir  können  nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  an- 
nehmen, daß  die  Speisen 
und  Getränke  den  Beifall 
unserer  Mitglieder  finden 
werden,  wobei  die  Preise 
sich  in  mäßigen  Grenzen 
halten  und  etwa  den  in 
den  hiesigen  Offizierkasinos  üblichen  Preisen  entsprechen  werden. 

Was  die  sportliche  Tätigkeit  des  Klubs  anbelangt,  so  ist  diese  noch  im  Beginn 
der  Entwicklung;  der  Klub 
besitzt  zwei  Freiballons  fiir 
Wassers  toffgasfiillung,  von 
denen  der  eine  mit  gegen 
800  cbm  Inhalt,  für  die 
Aufnahme  von  vier  Perso- 
nen, der  andere  mit  360  cbm 
Inhalt  für  die  Aufnahme 
von  zwei  Personen  einge- 
richtet ist.  Mit  diesen  bei- 
den Ballons  sind,  seitdem 
sie  mit  Anfan«  d.  M.  in  Ge- 
brauch genommen  worden. 

sieben  Fahrten  ausgeführt 
worden,  denen  morgen  die 
acht«  folgen  wird.  Der 
Motorballon,  den  die  Motor- 
Inftschiff  -  Studiengesell- 
schaft den  Klubmitghedern  sitiurtguimmer 
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zur  Teilnahme  an  Fahrten  zur  Verfügung  stellen  will,  wird  voraussichtlich  in  den 
ersten  Tagen  de«  April  seine  Fahrten  aufnehmen,  und  es  werden  sodann  die  von 
unseren  Mitgliedern  für  solche  Motorhallonfahrten  schon  zahlreich  eingelaufenen  An- 
meldungen ihre  Erledigung  finden  können. 

Mit  dem  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  steht  der  Klub  in  einein  freundschaft- 
lichen Verhältnis,  das  auch  darin  seinen  Ausdruck  findet,  daß  die  beiden  Vereinigungen 
wechselseitig  durch  je  ein  Mitglied  in  den  Vorstanden  vertreten  sind. 

Wenn  ein  Wunsch  ausgesprochen  werden  darf,  so  geht  dieser  dahin,  daß  durch 
einen  recht  regen  Verkehr  in  unseren  Klubräumen  diese  tatsachlich  der  Mittelpunkt 
und  Sammelpunkt  aller  derer,  die  sich  für  den  Luftsport  interessieren,  werden  mögen. 

Den  Kassenbericht  erstattete  nunmehr  Herr  Geheimrat  Loewe,  und  es  wurde  dem 
Vorstände  Entlastung  erteilt.  Die  Vermögenslage  ist  augenblicklich  die,  daß  bei  einem 
Bestände  von  rund  190  Mitgliedern  die  bisherigen  Einkünfte  sich  auf  etwas  über  90  000  M. 
belaufen.  Am  Tage  der  Eröffnung  der  Klubräume  wurden  6000  M.  in  bar,  sowie 
mehrere  Kunstgegenstande  im  Werte  von  3000  M.  gestiftet. 

Der  Hauptausschuß  wurde  wiedergewählt  in  der  bisherigen  Starke  von  17  Mit- 
gliedern und  außerdem  als  18.  Mitglied  dazugewahlt  Seine  Durchlaucht  der  Herzog 
Engelbert  von  Arenberg. 

In  der  satzungsgemäß  sich  an  die  Generalversammlung  schließenden  Sitzung 
des  Hauptausschusses  wurde  das  Präsidium  wieder-  und  außerdem  als  5.  Vizepräsident 
Seine  Durchlaucht  der  Herzog  Engelbert  von  Arenberg  dazu  gewählt. 

Bei  dem  der  Sitzung  folgenden  Festessen  gab  der  stellv.  Präsident,  Exz.  Holl- 
mann kund,  daß  S.  K.  u.  K.  Hoheit  der  Kronprinz  sein  Bedauern  tclegraphisch  aus- 
gesprochen habe,  daß  er  dem  Feste  fernbleiben  mußte.  Ein  im  herzlichsten  Tone 
gehaltenes  Telegramm  S.  H.  des  Herzogs  Ernst  II.  von  Sachsen-Altenburg  brachte  das 
gleiche  zum  Ausdruck.  Die  Rede,  welche  kurz  die  Zwecke  und  Ziele  des  Aero- Klubs 
noch  einmal  klarlegte,  klang  in  einem  dreifachen  Hurra  auf  S.  M.  den  Kaiser  und 
König,  den  erhabenen,  eifrigen  Förderer  der  Luftschiffahrt  aus.  Sodann  überbrachte 
Geheimrat  Busley  die  Glückwünsche  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  und  trank 
auf  eine  glückliche,  erfolgreiche  Zukunft  des  Aero- Klubs.  Nach  dem  Essen  blieben  die 
Mitglieder  noch  recht  lange  zusammen  und  es  machte  den  Eindruck,  als  ob  hierbei 
mancher  gute  Gedanke  zur  Förderung  der  Luftschiffahrt  auf  fruchtbaren  Boden  ge- 
fallen war. 


Auf  Beschluß  des  Vorstandes  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  wurde  der 
Schluß  des  photographischen  Wettbewerbes  mit  Zustimmung  der  beteiligten  Einsender 
auf  den  1.  September  verlegt.  Es  ist  dies  mit  Rücksicht  darauf  geschehen,  daß  ver- 
schiedene Reflektanten  gebeten  haben,  den  Termin  zu  verlangern,  weil  sie  in  der  Kürze 
der  Zeit  nicht  in  der  Lage  gewesen  wären,  sich,  wie  beabsichtigt,  an  der  Konkurrenz 
zu  beteiligen.  Der  Vorstand  glaubt  um  so  eher  diese  Verlängerung  beschließen  zu 
sollen,  weil  eventuell  in  der  Zeit,  in  der  das  Gordon- Bennett-Wettfliegen  in  Berlin 
stattfindet,  eine  Ausstellung  von  Ballonphotographien  stattfinden  soll,  bei  der  auch 
die  im  Wettbewerb  konkurrierenden  Bilder  zum  Aushang  kommen  sollen. 


Inder  27'*.  Sitzung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  am  17.  Februar  wurden 
nach  Verlesung  und  Genehmigung  der  Protokolle  der  beiden  letzten  Versammlungen 
'•3  neue  Mitglieder  aufgenommen,  unter  ihnen  zur  Freude  der  Versammlung  Seine 
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Königliche  Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Preußen.  Den  Vortrag  des  Abends  hielt  Ober- 
ingenicur  Vorreiter  über  „Den  augenblicklichen  Stand  der  Motorluftsehiffahrt  in  Frank- 
reich". Der  Vortrag  kennzeichnete  sich  als  eine  Fortsetzung  des  am  6.  Januar  im 
Verein  gehaltenen.  Seitdem  hat  der  Rekordflug  Henry  Farmans  in  Paris  stattgefunden, 
und  mehr  denn  je  ist  die  Aufmerksamkeit  der  Welt  den  sich  auf  dem  Gebiet  der  Luft- 
schiffahrt abspielenden  Vorgangen  zugewandt.  In  der  Zwischenzeit  hat  sich  der  Vor- 
tragende nicht  bloß  aufs  genaueste  über  die  neuen  Versuche  in  Paris  unterrichten  lassen 
und  sich  darüber  so  genau  unterrichtet  gehalten,  daß  er  von  einem  zwei  Tage  vorher 
in  Paris  vorgenommenen  Fluge  erzählen  konnte:  er  vermochte  auch  ein  so  reiches  Licht- 
bildermaterial vorzuführen,  daß  seinem  Bericht  der  Vorzug  höchster  Aktualität  beiwohnte. 

Die  Farman  günstigen  Vorhersagen  seines  Vortrages  vom  6.  Januar  kurz  wieder- 
holend, bezeichnete  der  Redner  den  13.  Januar,  an  dem  Farman  vor  der  Kommission 
des  Aero-Club  de  France  einen  Kreisflug  von  500  m  Durchmesser  glücklich  ausgeführt 
hat,  als  einen  Markstein  in  der  Entwicklung  der  Fluglechnik.  In  einem  Flugapparat, 
der  schwerer  als  Luft  ist,  sieht  Ingenieur  Vorreiter  gegenüber  dem  Hindernis,  den  ein 
Ballon  in  welcher  Gestalt  immer  dem  Winde  entgegensetzt,  die  alleinige  Möglichkeit, 
uns  dauernd  wirklich  unabhängig  von  Wind  und  Wetter  zu  machen  und  größere  Ge- 
schwindigkeiten zu  erreichen,  als  bestenfalls  etwas  vermehrte  Windgeschwindigkeit, 
wenn  es  in  der  Richtung  des  Windes  gehl.  (Die  fernere  Entwicklung  der  Luftschiffahrts- 
technik  wird  zeigen,  ob  der  Vortragende  im  Recht  ist.)  Es  wurden  hierauf  eine  Anzahl 
Bilder  des  Farmanschen  Drachenfliegers  gezeigt,  sowohl  in  Ruhe  als  in  Bewegung, 
letztere  leidlich  scharf  für  den  Umstand,  daß  Farman  mit  einer  Sekundengeschwindig- 
keit von  1 7  m  flog,  als  die  Aufnahmen  gemacht  wurden.  Von  der  Konstruktion  des 
Farmanschen  Apparates  empfingen  die  Hörer  die  deutliche  Vorstellung  eines  als  Doppel- 
decker mit  zwei  Tragflächen  übereinander  gebauten  Drachenfliegers  nach  dem  System 
Chanute.  In  gleicher  Weise  ist  der  Schwanz,  in  welchem  das  Seitensteuer  montiert  ist. 
gebaut.  Farman  hat  seit  jenem  ersten  Fluge,  der  ihm  den  Arehdeacon- Preis  von  50  000 
Francs  eintrug,  noch  einen  Flug  von  1800  m  ausgeführt  und  damit  die  Stabiii  tat  seines 
Apparates  auch  für  längere  Flüge  wahrscheinlich  gemacht.  Wenn  er  solche  noch  nicht 
riskiert  hat,  so  soll  daran  die  Schuld  tragen,  daß  er  seinem  Antoinettenmotor  für  Dauer- 
betrieb noch  nicht  hinreichend  traut.  Farman  ist  jetzt  am  Werke,  den  Antoinelte-  mit 
einem  Rcnaultmotor  zu  ersetzen,  der  bessere  Garantie  für  gehörige  Kühlung  und  reguläre 
Benzinvergasung  bietet.  Auch  verbessert  er  den  Apparat  dadurch,  daß  er  Flügel  und 
Steuer  mit  wasserundurchlässigem  KonlinentalballoiistotT  statt  mit  gewöhnlicher 
Leinwand  überzieht.  Nächst  Farman  erregen  zur  Zeit  die  Versuche  von  Delagrange 
und  von  Gastambide  und  Mengin  die  Aufmerksamkeit.  Delagrange  bedient  ganz  wie 
Farman  Höhen-  wie  Seitensteuer  durch  dasselbe  Handrad  (durch  Drehen  desselben 
und  Verschieben  auf  der  Welle).  Er  hat  für  tüchtige  Wasserkühlung  seines  Motors 
gesorgt  und  kühlt  im  Kreislauf,  den  er  dem  Kühlwasser  gibt,  dasselbe  durch  einen  be- 
sonderen Kühlapparat  wieder  ab;  allein  er  verschließt  sich  nicht  dem  (.'beistände,  daß 
hiermit  das  Gewicht  des  Apparates  starker  vermehrt  wird,  als  wünschenswert.  Dela- 
grange ist  erst  mehrere  hundert  Meter  zufriedenstellend  gellogen.  Der  Apparat  Gastani- 
bide  besitzt  nur  einfache  Tragflächen,  Motor  und  zweiflügelige  Schraube  sind  vorn 
montiert.  Der  Körper,  in  dem  sich  der  Silzrauin  für  den  Fahrer  hinter  dem  Motor 
befindet,  ist  5  m  lang.  Der  das  Höhensteuer  bildende  Schwanz  ist  zur  Erreichung 
größerer  Stabiiitat  sehr  lang.  Die  vorderen  Tragflächen  haben  unabänderlich  eine  nach 
oben  geneigte  Stellung,  wodurch  erreicht  wird,  daß  der  Apparat  bei  genügender  Anlauf- 
geschwindigkeit bald  kraftig  gehoben  wird.  Die  ersten  Versuche  sind  insofern  erfolg- 
reich gewesen,  als  der  Apparat  schon  nach  einem  Anlauf  von  M)  m  aufstieg  und  zwar 
gleich  so  hoch,  daß  der  erschreckte  Fuhrer  den  Motor  plötzlich  abstellte  und  so  schnell 
zur  Erde  zurückgelangte,  daß  die  Rader  beschädigt  wurden.  Ein  zweiter  Versuch 
brachte  den  Gastambideflieger  »i  m  hoch,  verlief  aber  nicht  glucklicher.  Vielleicht  liegt 
der  Fehler  darin,  daß  das  Hohensteuer  unvorstellbar  konstruiert  ist.    Ein  bemerkens- 


167 


werter  Zug  des  Gastambidcapparates  ist,  daß  die  Räder  um  vertikale  Zapfen  drehbar 
sind,  um  das  Umschlagen  zu  verhüten,  wenn  beim  Landen  das  Vehikel  in  schräger 
Richtung  zur  Erde  kommt. 

Während  alle  Drachenflieger  mit  dem  Kinderspielzeug,  nach  dem  sie  genannt 
sind,  das  Gemeinsame  besitzen,  daß  die  bewegte  Luft  gegen  eine  zu  ihrer  Bewegungs- 
richtung schräge  Fläche  drückt,  wobei  in  der  Ausführungsform  des  Drachenfliegers 
die  Rolle  der  Schnur,  an  dem  der  Drachen  gehalten  und  beim  Auflassen  gegen  den 
Wind  getragen  wird,  die  Schraube  übernimmt,  welche  dem  Drachenflieger  eine  Eigen- 
bewegung gegen  die  Luft  gibt,  sind  andere  Erfinder  darauf  bedacht,  den  Anlauf  gegen 
den  Wind  (oder  auch  mit  dem  Winde  bei  längerer  Anlaufstrecke)  gänzlich  unnötig  zu 
machen,  l'm  sich  direkt  vom  Erdboden  zu  erheben,  bedarf  es  entweder  einer  vertikalen 
Sehraube  —  Schraubenflieger  —  oder  der  schwingenden  Flügel  —  Schwingenflieger. 
Auch  diese  beiden  Systeme  sind  gegenwärtig  in  Paris  vertreten:  Bertin  hat  einen  Flug- 
apparat mit  zwei  Vertikalschrauben  versehen,  die  in  entgegengesetztem  Sinne  rotieren, 
außerdem  aber  mit  einer  dritten  an  horizontaler  Welle  gelagerten  Schraube,  die  zur 
Fortbewegung  und  zum  seitlichen  Steuern  dient,  da  sie  mit  ihrer  Welle  in  einem  Winkel 
bis  zu  30°  nach  links  und  rechts  geschwenkt  werden  kann,  welche  Bewegung  ein  hierfür 
angewandtes  Cardan-Gelenk  erlaubt.  Mit  diesen  drei  Schrauben  will  der  Erfinder  alle 
Bewegungen  bestreiten.  Will  der  Fahrer  höher  steigen,  laßt  er  den  Motor  nur  schneller 
laufen,  umgekehrt  verfahrend  sinkt  der  Apparat.  Beim  Versagen  des  Motors  stürzt 
derselbe  zur  Erde,  da  keine  Tragflächen  angebracht  sind,  den  Sturz  zu  mäßigen.  Diese 
schlimme  Aussicht  wird  durch  den  Vorteil,  sich  ohne  Anlauf  vom  Erdboden  erheben 
zu  können,  nicht  ausgeglichen.  Die  Gefahr  des  Versagens  ist  bei  einem  bis  auf  2500 
Umdrehungen  in  der  Minute  liefernden  Motor  aber  recht  bedeutend,  die  Horizontal- 
schraube läuft  mit  derselben  Tourenzahl  wie  der  Motor,  die  Vertikalschrauben  mit  der 
Hälfte  derselben.  Der  Apparat  kann  zwei  Personen  tragen,  eine  vor.  eine  hinter  dem 
Motor.  Der  Motor  wiegt  120  kg  und  hat  bei  dem  Brems  versuch  150  PS.  geleistet,  was 
ein  noch  nicht  dagewesenes  günstiges  Verhältnis  zwischen  Motorgewicht  und  Leistung 
ergibt:  «1er  ganze  Flugapparat  wiegt  310  kg.  Kühlung  des  Motors  glaubt  der  Erfinder 
entbehren  zu  können,  weil  die  vier  Zylinder  auf  jeder  Seite  durch  den  Luftstmm  der 
betreffenden  Vertikalschraube  voll  getroffen  werden.  Ersichtlich  sind  mehrere  guten 
neuen  Ideen  durch  Bertin  verwirklicht.  Einstweilen  haben  sich  die  Versuche  nur  auf 
kurze  Flüge  in  3  m  Hohe  beschränkt.  Man  darf  den  bald  zu  erwartenden  umfangreicheren 
Versuchen  mit  Spannung  entgegensehen. 

Einen  „Schwingenflieger"  hat  Collomb  in  Lyon  konstruiert,  der  im  Prinzip  sich 
bewährt  zu  haben  schien,  als  die  Nachricht  kam,  daß  der  Erlinder,  am  Erfolg  verzweifelnd, 
sich  das  Leben  genommen  habe.  Die  Flügel  gleichen  in  der  Ruhelage  den  Schwingen 
eines  RiesenvogeLs,  ihre  Bewegung  ist  von  diesem  Vorbilde  aber  stark  abweichend. 
Statt  nämlich  ihren  Schwingungspunkt,  dem  Vogel  gleich,  am  Körper  des  Flugapparates 
zu  haben,  liegt  der  Schwingungspunkt  in  der  Mitte  jedes  Flügels,  so  daß  also  die  inneren 
Hälften  der  Flügel  gleichzeitig  abwärts  schwingen,  wie  die  äußeren  aufwärts  und  um- 
gekehrt. Andererseits  ist  die  Ähnlichkeit  mit  dem  Vorbild  des  Vogels  dadurch  gewahrt, 
daß  die  Flügelflächen  jalousieartig  gestellt  sind  und  daß  diese  Jalousien  sich  beim 
Niederschlagen  des  betreffenden  Flügelteiles  nahezu  schließen,  beim  Hochschlagen 
nahezu  öffnen.  Die  Umsetzung  der  Drehbewegung  des  Motors  in  diese  Schwingbewegung 
hat  wahrscheinlich  beträchtlichen  Kraftverlust  zur  Folge. 

In  gewissem  Sinne  in  der  Mitte  zwischen  Berlins  Schraubenflieger  und  Collombs 
Schwingenflieger  steht  der  Schraubenradflieger  von  Lestage  mit  vier  Systemen  von 
rotierenden  Flügeln,  von  einem  gemeinsamen  Motor  getrieben.  Kennzeichnend  für 
alle  diese  Flügel  ist,  daß  sie,  an  der  tiefsten  Stelle  ihrer  Kreisbewegung  angelangt,  so 
gedreht  werden,  daß  sie  bei  dem  aufwärts  gerichteten  Teil  ihrer  Kreisbewegung  mit 
der  scharfen  Kante  durch  die  Luft  streichen.  Arn  höchsten  Punkte  angelangt,  werden 
die  Flügel  wiederum  gedreht. 
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Es  ist,  gegenüber  den  hier  geschilderten  zahlreichen  Vorsuchen  mit  dynamischen 
Klugapparalen  in  Krankreich,  bedauerlich,  daß  Deutschland,  obgleich  früher  auf  dem 
Gebiet  des  Gleitfluges  führend,  jetzt  zurückgeblieben  scheint.  Von  praktischen  Ver- 
suchen  wurde  bisher  nur  aus  Hannover  beric  htet,  wo  Jatho  mit  einem  drei  übereinander 
angeordnete  Tragflächen  zeigenden  Klugapparat,  dessen  .Schwerpunkt  sehr  tief  hegt 
und  nach  den  französischen  Erfahrungen  im  Kluge  pendelartige  Schwankungen  besorgen 
laßt,  Klugvorsuche  kleineren  Umfangos  gemacht  hat,  größere  aber  demnächst  in  der 
Vahrenwalder  Heide  vornehmen  will.  Der  von  Jatho  verwendete  Buchet-Motor 
besitzt  einen  luftgekühlten  Zylinder  und  braucht  bei  vermutlich  2200  Touren  12  PS., 
die  Tourenzahl  des  Propellers  betragt  500  bis  600.  Die  dritte,  oberste  Tragfläche  soll 
sich  inzwischen  bereits  als  überllüssig  erwiesen  haben.  Sonst  weiß  man  in  Deutschland 
nur  von  einigen  in  tiefem  Geheimnis  vorgenommenen  Versuchen  zu  sagen,  u.  a.  von 
hinter  hohem  Bretterzaun  stattfindenden  Vorversuchen  in  den  Siemens-Schuckert- 
werken  am  Xonnondamm.  Es  scheint  sich  auf  dem  Gebiet  der  dynamischen  Plug- 
technik dasselbe  zu  wiederholen,  wie  vor  mehreren  Jahren  beim  Automobil.  Wir  waren 
hier  die  e  sten  gewesen  und  ließen  uns  dann  durch  Krankreich  überflügeln,  obgleich 
wir  unbestreitbar  im  Punkt  der  Präzision  unserer  Massenfabrikate  von  keinem  anderen 
Lande  übertrofTen  werden.  In  unserer  raschlebigen  Zeit  sind  Versäumnisse  auch  nur 
von  einem  Jahre  aberschwer  einzuholen.  Möchten  die  deutschen  Maschinenindustriellen, 
die  es  angehl,  die  Wichtigkeit  »los  Klugsports  einsehen  und  sich  rechtzeitig  dieser 
Technik  widmen! 

Oberingenieur  Vorreiter  ergänzte  hierauf  seine  von  der  Versammlung  mit  großer 
Aufmerksamkeit  angehörten  Mitteilungen  noch  durch  einen  Bericht  über  den  der- 
zeitigen Stand  der  Motorballontechnik  in  Krankreich.  Während  auf  diesem  Kelde 
sich  bei  uns  im  wesentlichen  nur  die  Militärbehörden  für  die  Fortentwicklung  inter- 
essieren, als  ob  das  lenkbare  Luftschiff  nur  Aussicht  hatte,  eine  Kriegsmaschine  zu 
werden,  widmen  sich  in  Krankreich  viele  Private  diesem  aussichtsreichen  Sport  und 
bevorzugen  dabei  das  halbstarrc  System.  An  erster  Stelle  ist  es  wieder  Santos  Dumont, 
der  unermüdlich  neu  erllndet  und  verbessert.  Seine  anfänglich  gar  keine  Versteifung 
zeigenden  Ballonkörper  zeigen  nun  zur  Vermeidung  des  Zusammenknickens  der  Zigarren- 
form eine  Längs  Versteifung,  d.  h.  die  sehr  lange  Gondel  bildet  diese  Längsversteifung. 
Neuerdings  ist  Santos  Dumont  auf  die  Idee  gekommen,  den  Ballonkörper  nur  so  groß 
zu  bemessen,  daß  das  ganze  Luftvehikel  etwas  schwerer  ist  als  Luft.  Gondel  und  Längs- 
Versteifung  sind  durch  ein  dreieckiges  Gestell  ersetzt,  das  für  den  Kührer  einen  Fahrrad  - 
sattel  trägt  und  im  übrigen  sind  in  Motor  und  Schraube  die  Erfahrungen  des  dynami- 
schen Kluges  verwertet.  Der  Gedanke,  die  Gefahren  des  letzteren  durch  ein  gemischtes 
System  abzuschwächen,  ist  in  jedem  Kall  beachtenswert.  Ähnlich  ist  der  in  Privat- 
besitz befindliche  Malecotsche  Motorballon  beschaffen.  Auch  er  zeigt  eine  Längs- 
versteifung, an  der  Stabilisierungsflächen  und  Seitensleuer  angebracht  sind.  Zum 
Vergleich  gab  der  Vortragende  hier  noch  ein  Bild  der  entflohenen  „Patrie"  und  der 
zugehörigen  Ballonhauseiurichlung.  Ihre  Nachfolgerin,  die  „Ville  de  Paris",  wurde  in 
einem  alten  Steinbruch  erbaut.  Im  Dezember  sah  Ingenieur  Vorreitcr  auch  einen  merk- 
würdigen Ballontyp  in  Paris,  bestehend  aus  zwei  Teilen,  also  gewissermaßen  in  der 
Mitte  durchgeschnitten;  in  der  Lücke  zwischen  beiden  Hälften  war  die  Treibschraube 
montiert,  die  fortbewegende  Kraft  somit  im  Zentrum  des  Widerstandes  angebracht. 
Gleicher  Überlegung  folgend,  hat  Graf  Zeppelin  mehrere  Schrauben  zu  beiden  Seiten 
seines  Aluminiumballons  angebracht,  eine  Schraube  allein  unter  dem  Ballon  korper 
wird  diesen  immer  schräg  gegen  die  Windrichtung  zu  stellen  suchen.  De  Marcay.  der 
Erbauer  des  zweiteiligen  Ballons,  vermeidet  diesen  kraftverzehrenden  Widerstand  der 
Schraube  vollkommen  auf  die  Gefahr,  gewissen  konstruktiven  Schwierigkeiten  durch 
das  Gerüst  der  Schraube  und  der  Notwendigkeit  zu  begegnen,  zum  Antrieb  der 
Schraube  von  dem  unter  ihr  angebrachten  Motor  aus  Kiemen  oder  Seile  zu  be- 
nutzen. 
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Die  englischen  und  amerikanischen  Motorballons  hinken  den  deutschen  und 
französischen  etwas  nach.  Der  verunglückte, ,\ulliSecundus"besaß  keine  Stabilisierung, 
(lachen;  die  Aufhängung  der  Gondel  durch  breite  Tragbänder  hat  sich  an  demselben 
nicht  bewahrt.  An  dem  neuen  englischen  Militärballon  werden  diu  Halteseile  an  einen 
etwas  unter  Ballonmitte  angenahten  Saum  befestigt.  Diese  Befestigungsmethode 
scheint  gut  und  erspart  viel  Gewicht.  Auch  die  amerikanischen  I,enkballous,  welche 
in  St.  Louis  zur  Wettfahrt  starteten,  hatten,  obgleich  sie  teilweise  schon  die  lange 
Form  der  Gondel  aufwiesen,  keine  Stabilisierungsflächen,  zum  Teil  auch  keine  Höhen- 
Steuer.  Infolge  hiervon  pendelten  sie  in  der  Luft  um  ihre  Querachse,  wie  Schiffe  bei 
hohem  Seegang,  mit  dem  gleichen  Erfolg  für  den  Führer,  den  das  „Stampfen"  der 
Schiffe  mit  sich  bringt,  nämlich,  daß  er  seekrank  wird,  es  sei  denn,  daß  er  helfe,  durch 
Hin-  und  Herlaufen  in  der  Gondel  die  Pendelbewegung  zu  mäßigen.  Als  ein  Kon- 
struktionsfehler an  amerikanischen  Motorballons  erscheint  auch  die  geringe  Länge  der 
Ballonhülle  und  dementsprechend  der  größere  Durchmesser,  somit  die  Annäherung 
an  die  Kugelgestalt,  woraus  sich  Erhöhung  des  Widerstandes  und  Verringerung  der 
Geschwindigkeit  im  Verhältnis  zur  Motorleistung  ergibt. 

Eine  von  den  Franzosen  au  Motorballons  gemachte  Erfahrung  ist  wert,  hervor- 
gehoben zu  werden:  Langsam  rotierende  Schrauben  von  großem  Durchmesser  ergeben 
einen  besseren  Wirkungsgrad  als  schnell  rotierende  von  kleinerem  Durchmesser,  trotz- 
dem ein  Übersetzungsgetriebe  bei  ersteren  anzuwenden  ist,  um  die  notwendige  hohe 
Tourenzahl  des  Motors  damit  in  Einklang  zu  bringen.  Zweiflügelige  Schrauben  haben 
sich  überall  besser  bewahrt  als  viertlügelige,  ganz  wie  bei  Drachenfliegern. 

Diesen  Erfahrungen  entsprechend  ist  die  neue  Schraube  der  „Ville  de  Paris4' 
6^2  m  im  Durchmesser,  ihr  Schaft  besteht  aus  Stahl,  die  Flächen  der  Flügel  aus  Maha- 
goniholz. Sie  sind  auf  der  Welle  beweglich  und  stellen  sich  unter  dem  Einfluß  der 
Zentrifugalkraft  auf  den  im  Verhältnis  zur  Tourenzahl  besten  Wirkungsgrad  ein. 
Durch  besondere  Führung  können  die  Flügel,  um  sie  vor  Beschädigung  zu  schützen, 
beim  Landen  quergestellt  werden. 

Oberingenieur  Vorreiter  beschloß  seinen  üheraus  lehrreichen  Vortrag  durch  Bilder 
der  verschiedensten  neuen  Motorkonstruktionen,  in  dem  er  mit  Recht  hervorhob,  daß 
der  Motor  die  Seele  so  des  Motorballons  als  des  dynamischen  Flugapparates  ist,  und 
dankend  die  Mitwirkung  der  Automobilindustrie  erwähnte,  ohne  die  wir  in  der  Flug- 
technik noch  nicht  so  weit  wären,  als  wir  es  zurzeit  sind.  Eine  wichtige  Frage  weiterer 
Verbesserung  des  leichten  Motors  knüpft  sich  an  die  Möglichkeit,  Wasserkühlung  durch 
Luftkühlung  gleich  wirksam  zu  ersetzen.  Es  liegen  hierfür  verschiedene  beachtens- 
werte  Konstruktionen  vor,  u.  a.  eine  von  Renault,  die  demnächst  von  Farman  erprobt 
werden  soll,  bei  der  zwei  Ventilatoren  in  Anwendung  kommen.  Dem  deutschen  Ingenieur 
Rumpier  ist  es  jüngst  gelungen,  einen  zurzeit  in  der  Ausprobierung  begriffenen  leichten 
Motor  zu  konstruieren,  der  das  Gewicht  pro  Pferdekraft  fast  auf  1  kg  herabmindert. 
Ganz  abweichend  von  dem  Antoinette-  und  dem  Renaultinotor  ist  der  Motor  von 
Esnault-Pelterie,  bei  dem  die  Zylinder  fächerförmig  im  Halbkreis  angeordnet  sind, 
was  den  Vorteil  bietet,  jeden  einzelnen  von  frischer  Luft  umspülen  zu  lassen.  Auch 
wird  Gewichtsersparnis  erreicht,  weil  das  Gehäuse  für  die  Kurbelwelle  kürzer  und 
letztere  kürzer  und  leichter  wird,  weil  sie  nur  zweimal  gekröpft  ist. 

In  der  sich  anschließenden  Debatte  wurde  von  Dr.  Elias  hervorgehoben,  daß  die 
Längsversteifung  der  Ballonhülle  mittels  entsprechend  langer  Gondel  schon  1884  durch 
Renard  angewandt  worden  sei,  an  «lern  ersten  lenkbaren  Luftschiff,  das  die  Welt  ge- 
sehen hat. 

Regierungsrat  Martin  sucht  die  Ursache,  weshalb  wir  zurzeit  in  Deutschland 
bei  Ausbildung  des  dynamischen  Fluges  zurückzubleiben  scheinen,  in  dem  Mangel  an 
Unterstützung  und  Anregung  zu  solchen  Versuchen  durch  Aussetzung  von  Preisen. 

Vom  Vorsitzenden  wurde  noch  mitgeteilt,  daß  das  Jahrbuch  des  Vereins  pro  1908 
noch  rechtzeitig  fertig  geworden  sei.  um  es  Seiner  Majestät  dem  Kaiser  zum  Geburtstage 
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zu  überreichen.  Die  Jahresrechnung  ist  inzwischen  geprüft  und  in  bester  Ordnung 
gefunden  worden,  die  Entlastung  wurde  ausgesprochen  und  als  neu  angestellter  Ge- 
schäftsführer Kapitänleutnant  a.  D.  Geidies  in  die  Bekanntschaft  der  Versammlung 
eingeführt.  Noch  teilte  Geheimrat  Busley  Näheres  über  das  am  Sonntag,  dem  11.  Oktober, 
in  Berlin  stattfindenden  Gordon-Bennett-Rennen  mit.  Es  werden  daran  acht  Länder 
teilnehmen,  die  im  ganzen  23  Ballons  stellen,  also  je  3  mit  Ausnahme  der  Schweiz, 
die  nur  mit  2  Ballons  vertreten  sein  wird.  Die  Größe  der  Ballons  ist  mit  2200  cbm  in 
maximo  begrenzt.  Die  drei  deutschen  Ballons,  deren  einer  von  den»  Gewinner  des 
Gordon- Bennet t-Pokals,  Oskar  Erbslöh -Elberfeld,  geführt  werden  soll,  werden  die 
Maximalgröße  innehalten.  Tür  Sonnabend,  den  10.  Oktober,  ist  ein  freies  Wett fliegen  — 
Federations-Fahrt  —  vorgesehen,  das  für  ältere  Ballons  als  Zielfahrt,  für  andere  als 
Dauerfahrt  beabsichtigt  ist.  Der  Meldeschluß  ist  bis  zum  20.  Juli  hinausgeschoben 
worden.  —  Die  Sitzungen  des  Vereins  werden  vom  März  ab  Dessauer  Straße  Nr.  2  im 
neuen  Hause  der  Papiergenossenschaft  stattfinden  A.  F. 

* 

Pommerscher  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  Stettin  wurde  am  IG.  Januar  d.  J.  in  Gegenwart  des  Herrn  Oberpräsidenten 
Freiherrn  v.  Maltzahn-Gültz,  des  Herrn  Geheimrat  Busley  sowie  zahlreicher  Vertreter 
der  Militär-  und  Zivilbehörden  wie  der  Kaufmannschaft  auf  Anregung  des  Herrn  Ritt- 
meister v.  Schoenerman  k  die  Gründung  eines  Hommerschen  Vereins  für  Luftschiffahrt 
beschlossen.  Am  2».  Februar  fand  die  erste  Hauptversammlung  statt,  bei  welcher 
Gelegenheit  Herr  Hauptmann  v.  Krogh  einen  Vortrag  hielt  und  der  bisherige  pro- 
visorische Vorstand  bestätigt  wurde.  Am  anderen  Morgen  fand  unter  Führung  des 
Herrn  Hauptmann  v.  Krogh  der  erste  Aufstieg  mit  der  Augsburger  „Augusta"  statt, 
an  dem  die  Herren  Hill  meisler  v.  Schoenermarck  und  Freiherr  v.  d.  Becke  sowie  Leut- 
nant v.  Stülpnagel,  beide  von  den  Basewalker  Kürassieren,  teilnahmen.  Die  Stettiu- 
Zabelsdorfer  Gasanstalt  hatte  dazu  ein  vorzügliches  Gas  von  0,375  hergestellt.  Der 
Verein,  «lern  auch  Seine  Exzellenz  der  Herr  Kommandierende  General  beigetreten  ist, 
zahlt  bereits  über  200  Mitglieder  und  beabsichtigt  demnächst  einen  eigenen  Ballon 
anzuschaffen.  v.  S. 

* 

Württembergischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Nachdem  bereits  vor  einiger  Zeit  eine  Versammlung  stattgefunden  hat.  in  der 
die  Gründung  eines  Vereins  fiir  Luftschiffahrt  in  die  Wege  geleitet  wurde,  tagte  gestern 
im  Hotel  Royal  die  konstituierende  Generalversammlung,  mit  der  der  Verein  endgültig 
ins  Leiten  trat. 

Die  vom  provisorischen  Ausschuß  ausgearbeiteten  Satzungen  wurden  ohne 
wesentliche  Änderung  angenommen.  Der  Vorsitzende,  Herr  Geh.  Hofrat  Dr.  A.  Schmidt, 
konnte  die  freudig  begrüßte  Mitteilung  machen,  daß  sich  der  König,  welcher  von  jeher 
der  Luftschiffahrt  das  größte  Interesse  entgegengebracht  hatte  und  dem  neuen  Verein 
besonders  die  Pflege  der  patriotischen  Zwecke  empfahl,  bereit  erklärt  hat,  das  Protek- 
torat des  Vereins  zu  übernehmen.  Vom  Grafen  v.  Zeppelin  war  aus  Berlin  ein  Tele- 
gramm  eingelaufen,  in  dem  er  seine  Glückwünsche  ausspricht.  Es  wurde  unler  ein- 
müligem,  begeistertem  Zuruf  beschlossen,  ihm  das  Ehrenpräsidium  des  Vereins  zu 
übertragen.  Ein  weiters  Glückwunschtelegramm  war  von  Prof.  Weigandt  für  den 
Fränkischen  Verein  für  Luftschiffahrt  in  Wurzburg  eingetroffen.  Die  Wahlen  in  den 
Ausschuß  halten  folgendes  Ergebnis:  l.  Vors.  Geh.  Hofrat  Dr.  Schmidt,  1.  stellv. 
Vors.  Generalleutnant  z.  D.  v.  Berger.  2.  stellv.  Vors.  Oberst  z.  D.  v.  Sprösser, 
Schriftführer  Hans  Müller,  stellvertr.   Schriftführer  Richard  Dieterle,  Schatzmeister 
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D.  Schrenk.  stcllverlr.  Schatzmeister  Karl  Vischer,  Vors.  des  Fahrtenausschusses 
Alfred  Dierlamm,  stellvertr.  Vors.  des  Fahrtenausschusses  Oberleutnant  Henke,  Beisitzer 
Mehl-Weingarten,  Fabrikant  Hirth,  Bibliothekar  Oberarzt  Dr.  II.  Fritz. 

Der  Verein  ist  mit  der  stattlichen  Mitgliederzahl  von  324  ins  Leben  getreten, 
darunter  ist  eine  Reihe  stiftender  Mitglieder,  so  daß  die  Aussichten  Tür  die  weitere  Ent- 
wicklung des  Vereins  die  besten  sind.  Der  Verein  wird  dem  Deutschen  Verbände  bei- 
treten und  zahlt  es  zu  seinen  besonderen  Aufgaben,  für  den  Kriegsfall  Ballonführer 
zur  Verfugung  zu  stellen.  Das  nächste  Ziel,  das  voraussichtlich  bald  erreicht  werden 
dürfte,  ist  die  Anschaffung  eines  eigenen  Ballons.  Außerdem  sind  monatliche  Versamm- 
lungen mit  Vortragen  aus  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  in  Aussicht  genommen.  Für 
die  erste  Versammlung  hat  bereits  Herr  Medizinalrat  Dr.  Walcher  einen  Vortrag  in  Aus- 
sicht gestellt  Uber  die  langjährigen  Studien,  die  er  über  den  Vogel-  und  Insektenflug 
angestellt  hat.  Für  die  weitere  Ausgestaltung  der  Organisation  des  Vereins  scheint 
noch  die  Bildung  von  Zweigvereinen  oder  Sektionen  für  größere  Bezirke  des  Landes 
in  Erwägung  gezogen  werden  zu  müssen.  A.  S. 

* 

Niedersächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

So.  Hoheit,  der  Herzog- Regent  von  Rraunsrhweig,  hat  das  Ehren- 
präsidium des  Niedersüchsischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  übernommen. 

Arn  7.  Marz  nachmittags  fand  in  Göttingen  die  Taufe  des  neuen  Vereinsballons 
unter  zahlreicher  Beteiligung  der  Vereinsmitglieder  statt.  Trotz  des  trüben  Wetters 
präsentierte  sich  der  neue  Ballon  mit  dem  durch  Girlanden  geschmückten  Korbe 
ausgezeichnet.  Letzterer  hat,  um  dem  vollständigen  Umstürzen  des  Korbes  bei  der 
Landung  nach  Möglichkeit  vorzubeugen.  Dimensionen  erhallen,  die  von  den  zurzeit 
üblichen  einigermaßen  abweichen:  Lange  1,70  m.  Breite  1  in.  Höhe  1.15  in. 

Im  6  Ihr  meldete  Herr  Dr.  Linke  dem  Vorsitzenden.  Herrn  Geheimrat  Riecke, 
daß  der  Ballon  zur  Abfahrt  fertig  sei.  Daraufhin  wies  der  Vorsitzende  kurz  auf  die 
Bedeutung  des  gegenwärtigen  Augenblickes  hin  und  erteilte  das  Wort  Fraulein  Riecke 
die  die  Taufe  mit  folgenden  Worten  vollzog: 

Fröhlich  kamen  wir  her,  ein  luftiges  Tauffest  zu  halten, 

Doch,  wie  nenn*  ich  das  Kind,  dem  unsre  Wünsche  wir  weihn? 

Soll  der  Name  uns  doch  bedeutungsvoll  aufwärts  verweisen, 

Dorthin,  wo  unser  Schiff  heimische  Rechte  genießt. 

Hin  in  die  sonnigen  Höh*n,  zu  den  Wolken,  den  Seglern  der  Lüfte. 

Denen  das  schwebende  Schiff  folget  auf  Flügeln  des  Winds! 

„Segler"  heiße  auch  du.  steig  frei  jetzt  empor  in  die  Lüfte! 

(Hatte  Landung  sei  dir.  günstiger  Wind  stets  bescheert! 

Jubelnd  wünschen  wir  dir  heute  und  allzeit:  Glück  ab! 
Bei  den  letzten  Worten  zerschellte  Fraulein  Riecke  am  Korbe  eine  Flasche  mit 
flüssiger  Luft,  die  sich  dampfend  auf  die  Erde  ergoß.  Es  folgten  die  kurzen  Kommandos: 
„Aufziehn!"  „Laßt  los!"  und  majestätisch  erhob  sich  der  Ballon  mit  vier  Insassen  und 
11  Sack  Ballast  (a  22  kg)  in  die  Lüfte.  A.  lie... 

* 

Oberrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt  in  Straßburg. 

Bei  der  letzten  Hauptversammlung  am  ft.  Februar  wurden  die  Anteilscheine 
Nr.  51,  73,  <J2,  126,  239-2'«0  und  333-334  zur  Rückzahlung  ausgelost.  Die  Einlösung 
der  ausgelosten  Anteilscheine  erfolgt  auf  unserer  Geschäftsstelle:  Slraßburg  im  Elsaß, 
Schiffleutstaden  11. 
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Wiener  Flugtechnischer  Verein. 

Der  Wiener  Flugtechnische  Verein  hielt  am  21.  Februar  d.  J.  einen  Diskussions- 
abend ab.  An  demselben  wurden  von  dem  Vorsitzenden,  Herrn  H.  R.  v.  Lößl,  vier 
zur  Prüfung  und  Begutachtung  eingesendete  flugtechnische  Projekte  besprochen  und 
die  Diskussion  hierüber  eingeleitet,  welche  sich  zeitweilig  sehr  lebhaft  gestaltete. 

Es  handelte  sich  um  neuere  Ideen,  teils  Drachenflieger,  teils  Ruderflieger  und 
Kombinationen  beider  Systeme.  Die  Projekte  wiesen  wohl  interessante  und  neue 
Details  auf,  doch  wurden  dieselben,  wegen  ihrer  mehr  oder  weniger  komplizierten 
Mechanismen,  als  zur  praktischen  Ausführung  ungeeignet  befunden.  Der  Diskussions- 
abend verlief  sehr  animiert  und  brachte  viele  Anregungen. 

Am  25.  Februar  d.  J.  hielt  das  Ausschußmitglied  des  W.  F.  V..  Herr  Dr.  Gustav 
Jager,  Professor  der  k.  k.  Technischen  Hochschule  in  Wien,  für  die  Fachgruppe  der 
Maschineningenieure  einen  sehr  beifällig  aufgenommenen  Vortrag  über  „Die  physi- 
kalischen Grundlagen  des  Kunstfluges".  Herr  Professor  Dr.  G.  Jager  entwickelte  die 
physikalischen  Gesetze  für  die  Überwindung  der  Schwerkraft  und  des  Luftwiderstandes 
in  anregender  und  leicht  verstandlicher  Weise  und  wußte  sein  Auditorium  durch  leben- 
dige und  klare  Vortragsweise  in  hohem  Grade  zu  fesseln.  Zum  Schlüsse  brachte  der 
Vortragende  seine  geistreich  ausgeführten  und  entwickelten  Theorien  in  vergleichende 
Retrachtungen  mit  der  zurzeit  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  erregenden  Flugmaschine 
von  Wels  und  Etrich  und  stellte  derselben  ein  sehr  günstiges  Prognostikon. 

Am  28.  Februar  d.  J.  hielt  das  korrespondierende  Mitglied  des  W.  F.  V.  Herr 
k.  u.  k.  Hauptmann  Franz  Hinterstoisser,  Kommandant  der  Militaraeronautischen 
Anstalt,  im  großen  Saale  des  Niederösterreichisehen  Gewerbevereins  einen  sehr  instruk- 
tiven Vortrag  über  den  heutigen  Stand  der  Luftschiffahrt  und  wußte  denselben  durch 
Vorführung  der  entsprechenden  Lichtbilder  um  so  fesselnder  zu  gestalten,  als  viele 
dieser  Bilder  wahre  Meisterwerke  photographischer  Aufnahmen  sind.  Sie  stammen 
zum  Teil  vom  Vortragenden  selbst,  zum  Ted  von  den  bekannten  Luftschiffern  Herrn 
Dr.  Schiein  und  Herrn  Herbert  Silberer. 

Herr  Hauptmann  Hinterstoisser  brachte  auch  Bilder  und  Beschreibung  des  von 
Herrn  Ingenieur  W.  Kress  seinerzeit  ausgeführten  Drachenfliegers  und  betonte,  daß 
Modelle,  welche  von  diesem  Senior  der  Fluglechniker  schon  im  Jahre  1878,  also  schon 
vor  30  Jahren,  in  diesem  selben  Saale  demonstriert  und  in  graziösem  und  sicherein 
Fluge  über  die  Köpfe  des  Auditoriums  bis  an  das  Ende  des  großen  Saales  fliegen  ge- 
lassen wurden.  Dieselben  erregten  durch  ihr  selbsttätiges  Auffliegen  und  die  Sicher- 
heit ihrer  Bewegungen  aufrichtige  Bewunderung  und  Enthusiasmus.  Der  Vortragende 
besprach  und  zeigte  ferner  die  neueren  Flugmaschinen,  welche  derzeit  in  Paris  so  große 
Erfolge  errangen,  und  brachte  dieselben  schließlich  in  V  ergleich  mit  den  jetzt  bestehen- 
den lenkbaren  Ballons,  doch  fiel  dieser  Vergleich  zuungunsten  der  dynamischen  Flieger 
aus,  weil  dieselben  noch  keine  längeren  Flüge  gestatten,  was  zur  Verwendung  für  mili- 
tärische Zwecke  doch  gefordert  werden  müsse.  Aber  die  Fortschritte  der  Eroberung 
der  Luft  durch  maschinelle  Kraft  seien  so  vielversprechend,  daß  der  Wettkampf  zwischen 
„leichter"  oder  „schwerer"  als  die  Luft  bereits  allerorten  das  lebhafteste  Interesse 
erweckt  und  auch  militärischersei ts  lebhaft  verfolgt  wird. 

Am  6.  Marz  d.  J.  eröffnete  der  Vorsitzende  die  Plenarversammlung  mit  dem 
Ersuchen  an  die  Mitglieder,  wegen  Drucklegung  eines  neuen  Mitgliederverzeichnisses 
etwaige  Änderungen  ihrer  Adressen  usw.  der  Vereinsleitung  baldigst  bekannt  geben 
zu  wollen. 

Sodann  ergreift  das  Mitglied  Herr  Ingenieur  Artur  Budau.  Professor  an  der  k.  k. 
Technischen  Hochschule  in  Wien,  das  Wort  zu  seinem  Vortrage:  „Die  Erzeugung  von 
Flüssigkeitsströmungen  durch  Flügelrader  (Turbinen)".  Der  Vortragende  erläuterte 
in  gewandter,  formvollendeter  Rede  die  Hydraulik  im  Vergleich  zu  den  Gesetzen  des 
Luftwiderstandes  und  entwickelte  auf  Grund  der  Gesetze  für  Flüssigkeitsströmungen 
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und  deren  Reaktion  die  Auftriebsmöglichkeit  und  die  Schwebearbeit  für  Flugkörper. 
Er  kam  schließlich  zu  dem  Resultate,  daQ  sieh  die  derzeitigen  flugtechnischen  Anschau- 
ungen und  Theorien  durch  die  Gesetze  der  Hydraulik  erklären  und  bestätigen.  Leider 
mußte  der  Vortragende  sein  überaus  interessantes  Thema  wegen  der  vorgerückten 
Stunde  vorzeitig  abbrechen  und  beenden.  Reicher  Heifall,  anerkennende  Worte  des 
Vorsitzenden  und  der  Wunsch  nach  baldiger  Fortsetzung  lohnten  die  interessanten 
Ausführungen  des  Herrn  Professors.  H.  R.  v.  L. 

* 


Flugtechnische  Erfolge  in  Frankreich. 


Die  Erfolge  der  französischen  Flugtechniker  überstürzen  sich  von  Tag  zu  Tag. 
Nachdem  Farman  erst  einmal  gezeigt  hatte,  daß  es  möglich  ist,  lange  Strecken  in 
gutem  Gleichgewicht  zu  fliegen  und  außerdem  Kurven  mit  Leichtigkeit  zu  nehmen, 
haben  auch  andere  das  von  ihm  gelernt,  und  als  Erster  nach  ihm  hat  Delagrange  eine 
vollständige  Kurve  geflogen.  Seine  ersten  Versuche  dazu  machte  Delagrange  am 
16.  Marz  zwischen  9  und 
1 1  Uhr  vormittags.  Er 
führte  fünf  Flüge  aus  in 
Gegenwart  der  hervor- 
ragendsten Flugtechniker 
Frankreichs  und  übte  sich 
in  erster  Linie  darin,  lange 
Str.'.  ken  gerade  aus/.uflir- 
gen,  um  sich  der  Stabiii  tat 
seines  Fliegers  zu  verge- 
wissern. Dabei  gelangen 
ihm  Flüge  von  6  bis  "00  rn 
Lange,  die  nur  dadurch 
so  kurz  wurden,  daß  der 
Exerzierplatz  in  Issy  zu 
Ende  war.  Delagrange 
äußerte  sich,  daß  sein 
Flieger  derartig  stabil  war, 
daß  er  bedauerte,  durch 
das  Hinabgehen  den  wun- 
dervollen Flug  zu  stören. 
Er  halte  sogar  «las  Gefühl, 
als  ob  die  Flugmaschine 
nicht  gern  zum  Erdboden 
zurückwollte. 

Der  2t.  Marz  war 
wieder  ein  denkwürdiger 
Tag  für  die  Flugtechnik, 
denn    an    diesem  Tage 

schlug  Farman  seine  eigenen  Rekords.  Die  Versuche  waren  bekannt  geworden, 
und  so  hatten  sich  denn  trotz  des  schlechten  Wetters  mehr  als  500  Zuschauer 
eingefunden.  Die  Kommission  des  Aero-Klub  war  ebenfalls  zur  Stelle.  Sie  stellte  ihre 
Fahnen  in  501,20  m  Entfernung  auf  dem  Exerzierplatz  auf.  Farman  hatte  es  sich  zur 
Aufgabe  gestellt,  möglichst  lange  um  die  Fahnen  herumzufliegen.  Leider  verhinderte 
der  dichle  Nebel  eine  Übersicht  über  den  ganzen  Exerzierplatz,  und  so  wurden  an  jedem 
Pfosten  einige  Kommissare  des  Aero-Klub  aufgestellt.  Um  10 '  ,  Uhr  erhob  sich  Farman 
vom  Boden.    Er  beschrieb  zweimal  eine  vollständige  Kurve  um  die  Fahnen  und  ging 


Drachenflieger  Farman  I  mit  Renaultmotor  im  Fluge, 
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Sellenansicht  dos  geänderten  Drachenfliegers  Farmen  Nr.  I. 

10  m  breit  sind  und  2  m  lang.   Die  ganze  Lange 
Farman  hatte  eine  Zeitlang  einen  Renault- Motor 
einem  der  spateren  Hefte  beschrieben  werden  wird 
apparat  die  nebenstehenden  Figuren  zeigen.  Seine 
40  pferdigen  Antoinetto- 
Motor  ausgeführt,  der  seit 
einiger  Zeit  den  Renault- 
Motor  wieder  ersetzt  hat. 

Delagrange  versuchte 
nun  die  Rekords  Farmans 
zu  schlagen.  Sobald  Far- 
mans Drachenflieger  zur 
Halle  zurückgebracht  war, 
stieg  er  seinerseits  in  MMM 
Flugmaschine,  die  der 
Farmans  fast  identisch  ist. 
Sie  ist  ebenfalls  mit  einem 
«Opferditfcn  Achtzylinder 
Antoinette- Motor  ausge- 
rüstet. Er  machte  einige 
Yorversuclte  und  beschrieb 
dann  um  12  'i  I  hr  nach- 
mittags eine  vollständige 
Kurve,  deren  Fange  mit 
1550  in  festgestellt  wurde, 
in  2  Min.  30  Sek.  Zur 
Rückkehr  zur  Halle  lud 
Delagrange  Farman  zu 
einem  Fluge  in  seinem 
Apparat  ein.  Beide  Flug- 
techniker konnten  jedoch 
durch  den  zu  schwachen 
Motor  nicht  gehoben 
werden.  Es  gelangen  aber 
immerhin    Sprünge  von 


dann  zur  Erde  nieder, 
nachdem  er  3  Min.  31  Sek. 
in  der  Luft  zurückgelegt 
hatte.  Die  Entfernung, 
die  offiziell  gemessen  wur- 
de, betrug 2004,8  m.  Wenn 
man  noch  die  Kurven  in 
Rechnung  zieht,  so  wird 
die  Strecke  im  ganzen 
mehr  als  4  km  betragen 
haben  und  die  Flugdauer 
etwa  3  Min.  39  Sek.  Die 
Landung  geschah  ohne 
jeden  Unfall.  Den  Drachen- 
flieger Farmans  haben  wir 
früher  bereits  beschrieben. 
Es  sei  noch  einmal  daran 
erinnert,  daß  die  Flächen 
des  Flugapparates  ist  10,50  m. 
benutzt,  dessen  Konstruktion  in 
und  dessen  Einbau  in  den  Flug- 
Flüge  hat  er  dagegen  mit  einem 


Drachenflieger  Farman  Nr.  I  mit  50  PS  luftgekühlten  Renaultmotor. 
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mehr  als  50  m,  so  daß  die  Zeit  nicht  mehr  fern  zu  sein  scheint,  wo  Flugmaschinen 
mit  mehreren  Personen  erfolgreich  sein  werden.  Es  war  dies  das  erstemal,  daß  es 
überhaupt  gelungen  ist,  zwei  Personen  mit  einem  Drachenflieger,  wenn  auch  nur  für 
kurze  Zeit,  in  die  Luft  zu  heben. 

Iii«'  großen  Erfolge  sind  nicht  zum  kleinsten  eine  Folge  der  vielen  in  Frankreich 
gestifteten  Preise  für  Flugmaschinen.  Sobald  der  große  Preis  Deutsch-Archdcacon 
gewonnen  war,  wurden  von  anderer  Seile  neue  Preisangaben  gestellt  und  zwar,  wie 
man  den  Franzosen  lassen  muß,  in  der  Weise,  daß  sie  zu  einem  systematischen  Fort- 
schritt führen.  Armengaud  Jeune  hat  einen  Preis  von  10  000  Francs  für  denjenigen 
ausgeschrieben,  welcher  als  Erster  mit  einer  Flugmaschine  beliebiger  Konstruktion 
•4  Stunde  in  der  Luft  bleibt. 

Zu  diesem  Preise 
ist  nun  noch  ein  großer 
Preis  im  Gesamtbe- 
trage von  260  000  Frcs. 
zugekommen,  den  die 
Gebrüder  Michelin  ge- 
stiftet haben,  und  der 
ein  weiteres  Fortschrei- 
ten der  Flugtechnik  in 
Frankreich  sichert.  Der 
Preis  verteilt  sich  auf 
8  Jahre,  und  zwar  wird 
im  eisten  Jahre,  d.  h. 
1908  20000  Francs  für 
denjenigen  ausgesetzt, 
der  die  größte  Entfer- 
nung, mindestens  aber 
20  km,  in  einer  Flug- 
maschine zurücklegt. 
Der  Apparat  darf  Zwi- 
schenlandungen nicht 
ausfuhren,  und  der  Flug 
muß  offiziell  beglaubigt 
werden.  Die  Bewerbung 

Um  diesen  Preis  ist  VOin  Sehraub«  und  Esnaull-Pelterie-Motor  daa  Drachenfliegara  Kaplerar. 

10.  April  d.  J.olTen.  Für 

die  folgenden  Jahre  bis  1915  werden  die  Bedingungen  von  Jahr  zu  Jahr  verschärft 
und  werden  jedes  Jahr  durch  die  Flugtechnische  Kommission  des  Aero-Club  de  France 
neu  aufgestellt.  Sollte  einmal  den  Bedingungen  in  einem  Jahre  nicht  genügt  werden, 
wird  die  verfallene  Summe  zum  Preise  des  nächsten  Jahres  zugeschlagen.  Außer 
diesen  auf  acht  Jahre  verteilten  Preisen  bleibt  noch  ein  großer  Preis  von  KM»  000  Francs 
bestehen,  «1er  demjenigen  gegeben  wird,  welcher  einen  Flug  von  Paris  zum  Puy-de-Döme 
ausfuhrt.  Die  genaue  Bedingung  hierfür  ist:  die  Flugmaschine  muß  sich  an  irgend- 
einem Orte  der  Departements  Seine  oder  Seine-et-Oise  erheben,  den  Triumphbogen  in 
Paris  umkreisen,  die  Kathedrale  in  Clermont  Ferrand  umfliegen  und  sich  auf  den  Gipfel 
des  Puy-de-Döme  (1456  m)  niedersetzen.  Der  Flug  muß  in  weniger  als  6  Stunden  aus- 
geführt werden.  Ehe  es  wirklich  dazu  kommt,  daß  der  Preis  gewonnen  wird,  wird  wohl 
noch  eine  gewisse  Zeit  vergehen,  aber  die  Stiftungen  zeigen  wieder,  daß  die  Franzosen 
durchaus  die  Überlegenheit  ihres  Landes  auf  flugtechnischem  Gebiete  aufrechterhalten 
wollen.  Hoffen  wir,  daß  in  Deutschland  dieses  Vorgehen  der  Franzosen  endlich  einmal 
Nachahmung  linden  wird. 
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Kapferer  hat  in  den  Werkstätten  Esnault-Pelterie  einen  Drachenflieger  bauen 
lassen,  der  mit  einem  35  PS.  Siebenzylinder  H.E.P.-Motor  ausgerüstet  ist.  Das  Ge- 
stell des  Fliegers  ist  etwa  6  m  lang,  und  an  ihm  setzt  sieh  noch  eine  Verlängerung  von 
etwa  3  m  Länge  an.  Am  Gestell  sind  zwei  Paar  Flügel  und  außerdem  dicht  hinter  dem 
vorn  angebrachten  Motor  ein  bewegliches  Höhenstener  angebracht.  Am  Schwanzende 
befinden  sich  Dämpfungsflächen  in  Kreuzanordnung.  Das  Anlaurgeslell  des  Fliegers 
ist  elastisch.  Die  Handhaben  zum  Bewegen  der  Steuerung  sind  sö  eingerichtet,  daß 
sie  durch  die  unwillkürlichen  Bewegungen  des  Führers,  durch  welche  er  das  Gleich- 
gewicht halten  will,  bedient  werden.  Die  Flügel  sind  mit  Leinenpapier  bezogen.  Jeder 
Flügel  wiegt  ungefähr  26  kg.  der  ganze  Apparat  400  kg. 

Um  die  Flugtechniker  anzuspornen,  mit  ihren  Apparaten  in  größere  Höhen  zu  gehen, 
hat  Herr  George  Dubois  vom  Aero-Club  de  France  eine  Sammlung  zur  Stiftung  eines 
Preises  für  größere  Höhen  eingeleitet.  Es  sind  bisher  350  Francs  zusammen,  und  als 
Bedingung  ist  aufgestellt,  daß  der  Flugapparat  über  ein  Hindernis  von  25  m  Höhe 
hinwegsetzt.  Das  Hindernis  wird  selbstverständlich  nur  eine  dünne  Schnur  sein,  welche, 
im  Fall  der  Apparat  dagegenfährt,  leicht  zerrissen  wird.  E. 

* 

Verschiedenes. 

Der  Aero-Club  du  Sud-Ouest  in  Bordeaux  hat  am  12.  März  seine  Generalver- 
sammlung abgehalten. 

In  dem  Bericht  des  Sekretärs  Vicomte  Ch.  de  Lirac  über  die  Arbeit  des  Klubs 
im  Jahre  1907  finden  sich  folgende,  auch  über  den  engeren  Kreis  des  Klubs  hinaus 
inte ress ie ren d e  A n gäbe n . 

Der  Entfernungsrekord  mit  Bordeaux  als  Ausgangspunkt,  der  seit  1901  von 
Jacques  Balsan-Paris  mit  358  km  gehalten  wurde,  wurde  zunächst  von  Paul  Leglise- 
Bordeaux  um  50  km,  dann  von  de  Lirac  geschlagen,  der  ihn  auf  seiner,  in  Begleitung 
des  mit  dem  „Fernandez  Duro"  verschollenen  A.  Scharf  unternommenen  Fernfahrt 
Bordeaux-Cannes  auf  607  3/t  km  brachte,  wodurch  er  den  Ehrenpreis  der  „Petite  Gironde'" 
gewann. 

Der  Aero-Club  veranstaltete  im  Jahre  1907  68  Aufstiege.  Im  Mittel  wurden 
von  den  beteiligten  Ballons  123.5  km  zurückgelegt  gegen  76,25  km  im  Jahre  1906. 

Die  Zahl  der  an  den  Aufstiegen  Beteiligten  war  im  Jahre  1907  168,  davon 
22  Neulinge. 

Der  Aero  Club  du  Sud-Ouest  war  an  drei  vom  Aero-Club  de  France  veranstalteten 
Fernfahrten  beteiligt. 

Ferner  wurden  von  ihm  Aufstiege  in  La  Uochelle,  Agen  und  Biarritz  veranstaltet. 

Der  Bericht  erwähnt,  daß  die  jetzt  bestehende  internationale  Vereinigung  aller 
Luft.sf  hiffergesellschaftcn  der  Welt  ihren  Ursprung  hat  in  der  Verbindung  des  Aero- 
Clubs  de  France  mit  dem  Club  von  Bordeaux,  welcher  sich  unmittelbar  nach  seiner 
Begründung  durch  Jos.  Briol  als  erster  dem  Pariser  Club  angliederte. 

In  der  unter  dem  Vorsitz  des  Präsidenten  C.  F.  Baudry  tagenden  Generalver- 
sammlung wurden  wichtige  Beschlüsse  zwecks  Förderung  der  Aeronautik  im  Süd- 
westgebiete  gefaßt.  Af.  //. 

In  England  ist  ein  geheimnisvoller  Flügelflieger  mit  rotierenden  Flügeln  in  den 
Werkstätten  der  Gebrüder  Wrighl  in  London,  die  nicht  mit  den  amerikanischen  Wrights 
zu  verwechseln  sind,  gebaut  worden,  über  welchen  jetzt  etwas  Näheres  bekannt  wird. 
Der  Konstrukteur  ist  ein  Italiener  Frederico  Capone,  der  sich  seit  über  25  Jahren 
mit  der  Luftschiffahrt  beschäftigt.  Die  Kosten  des  Apparates  sollen  sich  auf  etwa 
50  000  Francs  belaufen  haben,  und  er  soll  nunmehr  vollständig  fertiggestellt  sein. 
Er  ist  das  Produkt  von  vielen  Vorversuchen  mit  kleinen  Modellen. 
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Turm.  oder  Bähe, 

•  rotes 
•        '  grünes 

miß  es  Huer  fuichmaßtg  unterbrochen, 
rous  Feuerin  Gruppen,  rvn  Z  Unterbrechungen 
•   in  -3 


wmß-rot,  Wechsel  gUuhmaßig 

•  weiß-grün  mit  Gruppen  Ton  2  Wechsel 
weißes  BhnhfeuMr 

•  BlUs/euer  Gruppen,  tu.  V Blitzen. 

■  Mi*chfeu*rmj*3BlU3en,u.2Mn}un 


Bhnhen  mit  Scheinen. ,  weiß 

*  aus  schwaehevn  licht  mU  Scheinen  t  weiß 
Fewerschiffmit  2wmßen  u  Iroten  Festfeuer 

Glockentonnen.  Signale 


Gong 
Tamtam. 


X     Trommel  Signalt 
&  Triangel 

Trompeten 
—  Pfeifen.  • 
\      Sirerien  ' 
v  AnaUpaXronen 
V  Raketen 
m  Hochofen, 
mm  Bahnhof 

•  •••  stark  beleuchtete  Straßen 
JfoohspannungsUitunß  fEUctr  Zentrale, 
NijederspannungsleUung,  Verteil  Zentrale. 

'  ;||  Gaßhrhxhes  landungsgelcinde 
#.,  Gasometer  ¥000  com,  Leuchtgas 
%tH         '         600     •  Waßerstoffga* 
•U       •         800    '  WaJSergas 

*  9  Kirchturm.,  Thrm,  Hier  100  m. 

Windschutz  gegen  Nord-  u.  Ostwind 
ff    Sit*  eines  LuftscJufferr^reins 
S    Sitz  eines  ojsrologvschan,  Obserratorvums 


Musterkarte. 

Maßstab  1100Q00. 
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Illustrierte  Aeronautische  lUitteilungen. 


XII.  Jahrgang.  18.  April  1908.  8.  Heft. 


Über  Luftschrauben  und  Schraubenflieger. 

Von  Hofrat  Professor  Georg  Weilner. 

Die  Bedeutung  der  Luftschrauben  erhellt  schon  aus  dem  Umstände, 
daß  sie  bei  allen  gegenwärtig  üblichen  Luftfahrzeugen,  d.i.  sowohl  bei 
den  Motorballons  als  auch  bei  den  Drachenfliegern  in  Verwendung  stehen ; 
von  hervorragender  Wichtigkeit  sind  sie  aber  für  auf  ihrer  Leistung  un- 
mittelbar fußenden  Schraubenfliegern. 

Jede  Kraftäußerung  in  freier  Luft,  welche  sich  unabhängig  von  einem 
festen  Stützpunkte  abschieben  soll,  insbesondere  die  Vorwärtsbewegung 
eines  schwebenden  oder  fliegenden  Körpers  in  der  Luft  nach  einer  bestimm- 
ten Richtung  kann  nur  durch  Rückstoß  (Abstoß,  Repulsion,  Reaktion) 
an  der  Luft  selbst  erzeugt  werden;  Ähnliches  finden  wir  bei  den  in  und  auf 
dem  Wasser  schwimmenden  Schiffen,  bei  welchen  nur  der  nach  rückwärts 
gegen  das  Wasser  ausgeübte  Ruderschlag  oder  Ruderdruck  die  Fahrt  ein- 
zuleiten und  fortzusetzen  vermag;  und  geradeso  wie  bei  Wasserschiffen 
und  Unterseebooten  der  mantelfreie  Propeller  (die  offene  Wasserschraube) 
gegenüber  schwingenden  Rudern,  Turbinen  und  Ruderrädern  sich 
als  die  beste  Repulsionsvorrichtung  erwiesen  hat,  ebenso  ist  auch 
für  die  Luftschiffer  die  freilaufende  Luftschraube  das  Beste.  Der  stetige 
Umlauf  macht  sie  zu  dem  technisch  bequemsten  und  einfachsten  An- 
triebsmittel. 

Die  Luftschraube  saugt  die  Luft  von  vorn  und  aus  der  seitlichen 
Umgebung  an  sich  heran  und  wirft  sie  in  einem  kräftigen  Strome  nach 
hinten;  es  wird  bei  dem  relativ  dünnen  Medium  der  Luft  begreiflich,  daß, 
wenn  ein  stärkerer  Abstoß  (Schraubenzug,  Axialdruck)  hervorgerufen 
werden  soll,  ganz  bedeutende  Rotationsgeschwindigkeiten  der  Schrauben- 
flügel erforderlich  sind. 

Vor  allem  gilt  es,  einen  möglichst  klaren  Einblick  in  die  zwischen  der 
Schraubengröße,  Ganghöhe,  Umlaufsgeschwindigkeit,  ferner  zwischen 
der  nötigen  Arbeitsleistung  und  der  gelieferten  Vortriebskraft  herrschenden 
Verhältnisse  zu  gewinnen,  und  mit  Bedauern  wird  es  daher  im  Kreise 
der  Flugtechniker  empfunden,  daß  nicht  schon  seit  langer  Zeit  zweckmäßig 
eingerichtete  aerodynamische  Laboratorien  an  einigen  Hochschulen  be- 
stehen, wo  über  diesen  Gegenstand  wissenschaftliche  und  übersichtlich 
geordnete  Versuche  gemacht  und  der  Öffentlichkeit  übergeben  werden 
könnten. 

IUu«tr.  Awotuiul.  MitteiU   XU.  Jährt,'.  15 
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Beschreibung  und  Berechnung  der  Luftschrauben. 

Größe  und  Geschwindigkeit.  Der  Durchmesser  der  Luftpropeller  bei 
den  bekannten  Mot<  rballons  schwankt  zwischen  2,5  und  7  in,  jener  bei 
den  üblichen  Drachenfliegern  nur  ein  weniges  über  oder  unter  2  m;  die 
Umlaufszahl  steigt  bei  erslcren  von  180  bis  1000,  bei  letzteren  bis  1800 
in  der  Minute  und  die  Umlaufsgeschwindigkeit  des  äußersten  Flügelrandes 
erreicht  nicht  selten  das  bedenklich  hohe  Maß  von  120  bis  150  m  in  der 
Sekunde. 

Die  Aerodynamik  lehrt,  daß  die  Verwendung  möglichst  großer  Flächen 
mit  möglichst  kleinen  Geschwindigkeiten  den  Betrieb  ökonomisch  zu 
machen  geeignet  ist  ;  diesem  allgemein  gültigen  Grundsatze  kann  jedoch 
bei  Luftschrauben  aus  konstruktiven  Gründen  leider  nur  schlecht  ent- 
sprochen werden.  Große  langsam  laufende  Flügelräder  wären  vom  theo- 
retischen Standpunkte  betrachtet  wohl  günstiger,  ihr  Vorteil  wird  aber 
durch  ihre  Schwerfälligkeit  so  weit  aufgewogen,  daß  die  kleinen  Schrauben 
mit  rascher  Gangart  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  hin  praktischer  und 
deshalb  auch  beliebter  sind. 

form,  Konstruktion  und  Material.  Die  Luftpropeller  besitzen  in  der 
Regel  nur  zwei  einander  gegenüberstehende  Flügel;  drei-  und  vierüügelige 
Räder  kommen  seltener  vor  und  gelten  mit  Recht  als  unzweckmäßig. 
Dabei  ist  das  Ausmaß  der  zwei  Flügelflächen  gewöhnlich  sechs-  bis  achtmal 
so  klein,  als  die  ganze  vom  Rade  durchmessen«  Kreisfläche. 

Die  Schaufelblätter  sind  zumeist  oval  löflelförmig,  manchmal  auch 
sektorartig  gestaltet,  oft  gewölbt  mit  Pfeiltiefen  von  1  :  20  bis  1  : 30  der 
Sehnen,  dabei  glatt  und  tunlichst  orthogonal,  d.  h.  in  der  Weise  windschief 
gestellt,  daß  die  Tangenten  der  .Neigungswinkel  der  einzelnen  Flächenteile 
mit  größer  werdendem  Halbmesser,  also  mit  der  Entfernung  vom  Mittel- 
punkte proportional  abnehmen;  die  innen  befindlichen  Partien  stehen  am 
steilsten  geneigt,  die  außen  befindlichen  werden  allmählich  flacher,  und 
zwar  so,  daß  die  Schraubenganghöhe  allerorten  die  gleiche  bleibt. 

Hinsichtlich  der  Draufsicht  und  dem  Querprofil  der  Schaufeln  findet 
man  sehr  verschiedenartige  Umrißformen,  und  die  hierin  herrschende  große 
Mannigfaltigkeit  ähnelt  derjenigen,  welche  bei  den  vielen  Gattungen  von 
SeeschifTpropellern  anzutreffen  ist.  Jede  einzelne  Schaubensorte  hat  ihre 
Eigentümlichkeiten  und  Vorzüge  und  stellt  gewissermaßen  ein  besonderes 
Individuum  dar,  welchem  spezifisch  eigenartige  Leistungs-  und  Wirkungs- 
verhältnisse zugehören;  es  erscheint  fast  unmöglich,  für  alle  Luftschrauben 
gemeinschaftlich  gültige  Gesetze  abzuleiten  und  festzustellen. 

In  betreff  des  Materials  zur  Herstellung  der  Propeller  für  Luftfahr- 
zeuge ist  es  aus  Rücksicht  auf  das  Eigengewicht  und  auf  die  Festigkeit 
derselben  geboten,  nur  die  besten  Qualitäten  zu  verwenden,  Die  Nabe 
pflegt  aus  Gußstahl  gefertigt  zu  sein,  die  Armspeichen  aus  Mannesmann- 
rohren,  welche  nach  außen  hin  gespalten,  löfTelartig  ausgebreitet  und  durch 
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zahlreiche  Kupfernieten  an  die  Flügelblätter  (aus  Aluminium  oder  Magna- 
liumblech)  befestigt  sind.  Auch  eine  andere  Ausführungsart  mit  zwei  hohl 
übereinander  gelegten  und  miteinander  am  berührenden  Randumfange 
vernieteten  gewölbten  Blechblättern  ist  sehr  empfehlenswert.  Am  besten, 
freilich  etwas  teuer  wäre  es,  den  ganzen  Luftschraubenkörper  aus  einem 
einzigen  Chromnickektahlblack  durch  Schmieden  und  Strecken  entsprechend 
herauszuarbeiten.  Als  Material  für  kleinere  zweiflügelige  Schrauben  wird 
manchmal  auch  ein  Stück  guten  .Naturholzes  genommen,  aus  welchem 
die  gewünschte  Form  durch  Abhobeln  und  Schnitzen  fertiggestellt  wird, 
doch  dürfte  hier  ein  Sichwerfen  und  falsches  Verdrehen  der  Schaufeln  bei 
Nässe,  sowie  eine  Längssplitterung  der  Holzfasern  bei  schärferem  Umlauf 
allzu  gefährlich  sein. 

Festigkeit  der  Luftschrauben.  Die  Schraubenflügel  haben  wegen  ihres 
Schncllbetriebes  fast  immer  sehr  viel  auszuhallen;  ihre  Beanspruchung, 
welche  häufig  die  technisch  zulässige  Grenze  streift,  tritt  nach  einer  doppel- 
ten Richtung  auf,  nämlich  einmal  in  radialem  Sinne  auf  Zug  und  Zer- 
reißen der  Arme  durch  die  nach  außen  mit  großer  Gewalt  wirkende  Flieh- 
kraft l),  das  anderemal  auf  Biegen  und  Brechen  der  Quere  nach  durch 
den  erzeugten  Axialdruck,  welcher  für  je  1  qm  Fläche  nicht  selten  160 
bis  320  kg  beträgt  und  eine  von  der  Mitte  nach  außenhin  den  Festig- 
keitsregeln  entsprechend  abnehmende  Flcischstärke  aller  Radbestandteile 
fordert. 

Zufolge  der  eben  geschilderten  Verhältnisse  geschieht  es  leicht,  daß 
Luftpropellerflügel  abreißen.  Bei  einem  Fluge  des  Drachenfliegers  von 
Santos  Dumonl  flog  ein  abgerissenes  Flügelblatt  der  raschlaufenden  Luft- 
schraube seitwärts  über  300  m  weit;  Farman  erzählt,  wie  bei  einem  An- 
fangsversuche mit  seinem  ersten  Drachenflieger  ein  losgelöster  Flügel  in 
senkrechter  Richtung  nach  unten  gesaust  war  und  sich  3  m  tief  in  den 
lockeren  Erdboden  eingegraben  hatte.  Auch  Bleriol,  Pischof  u.  a.  hatten 
ähnliche  Unfälle  zu  verzeichnen,  bei  welchen  durch  den  jähen  Ruck  die 
Fahrt  der  Flugmaschine  eine  oft  recht  unliebsame  Unterbrechung  erfuhr, 
und  es  ist  noch  ein  Glück  zu  nennen,  daß  bisher  weder  der  Insasse  des 
Fahrzeugs,  noch  einer  der  herumstehenden  Zuschauer  von  einem  weg- 
geschleuderten Schraubenflügel  ernstlich  beschädigt  worden  ist. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  daß  beim  Bau  von  Luftschrauben  in 
allen  Stücken  auf  genaueste  Konstruktion  und  sorgfältigste  Ausführung 
geachtet  werden  soll  und  daß  die  mehr  oder  minder  richtig  gewählte  Form 
der  Flügel  entscheidenden  Einfluß  hat  auf  die  Güte,  Leistungsfähigkeit, 
Sicherheit  und  Ökonomie  des  Betriebes. 

Treib-  und  Tragschrauben.  Man  unterscheidet  zwei  Gattungen  von 
Luftschrauben. 


')  Bvi*pit*Uwei*o  Übt  bei  einem  FlUffplrade  von  2  m  DurehmeSs.r  and  1200  Toun  n  je<le<  in  den  FlUjfelenden 
benndliehc  Kilofnoim  (gemW  der  bekannten  Fliohkr«IMor<iiel  mvJ;r)  eine  xentrifue»!«'  Zugkraft  tob  1440  Kilo- 
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1.  Die  Treibschrauben,  auch  Trieb-  oder  Schubschrauben,  Propeller 
genannt  (siehe  die  Figur  1,  welche  eine  Ansicht  von  oben,  und  Figur  2, 
welche  die  Slirnansicht  darstellt),  mit  horizontaler  Achse  A  und  vertikaler 
Lage  des  Flügelrades  FF,  dessen  Umlaufsbewegung  durch  die  schräg- 
gestellten Flächen  eine  Luftströmung  von  vorn  (im  Bilde  von  oben)  nach 
rückwärts  (im  Bilde  nach  unten),  dadurch  einen  Vortrieb  (Drift,  Schub- 
kraft, Treibkraft,  Schraubenzug)  K  und  hiermit  einen  Vorwärtsgang  in  der 
Pfeilrichtung  verursacht. 

Die  Treibschrauben  werden  vornehmlich  bei  Motorballons  und  bei 
Drachenfliegern  verwendet,  um  einen  Flug  in  der  Luft  herbeizuführen; 
doch  gibt  es  ausnahmsweise  auch  Wasserboote  mit  Luftschraubenbetrieb, 
ebenso  Automobile  und  Autoschlitten,  bei  welchen  die  Fahrt  nicht  durch 
den  Druck  von  Rudern  oder  Propellern  im  Wasser,  ebenso  auch  nicht  durch 
die  Reibung  von  rotierenden  Rädern  auf  dem  Erdboden  vor  sich  geht, 
sondern  durch  den  Abstoß  der  rotierenden  Flügelräder  an  der  freien  Luft. 

2.  Die  Tragschrauben,  auch  Steig-,  Schwebe-,  Hebe-,  Hubschrauben 
genannt  (siehe  die  Figur  1,  welche  in  diesem  Falle  eine  Ansicht  von  der 


Seite,  und  Figur  2,  welche  den  Grundriß  vorstellt)  mit  vertikaler  Achse  A 
und  horizontaler  Lage  des  Flügelrades  FF,  dessen  Umdrehung  zufolge  der 
Schrägflächen  eine  Luftströmung  von  oben  nach  unten  und  dadurch  einen 
Auftrieb  (Lift,  Tragkraft,  Hebekraft)  K  erzeugt,  welche,  wenn  sie  so  groß 
ist,  wie  das  abwärtsziehende  Gewicht  des  Flugapparates,  ein  ruhendes 
Gleichgewicht,  ein  Slillestehen  in  der  Luft,  also  einen  Schwebezustand  zu 
schaffen  vermag. 

Die  Bauart  beider  Luftschraubengattungen,  nämlich  der  Treib-  und  Trag- 
schrauben, ist  wesentlich  die  gleiche,  nur  daß  man  den  letzteren  zweck- 
mäßigerweise geringere  Ganghöhen,  oft  auch  breitere  Flügel  oder  eine 
größere  Anzahl  von  Flügeln  zu  geben  pflegt. 

Für  die  theoretischen  Betrachtungen  über  die  herrschenden  Verhält- 
nisse zwischen  Geschwindigkeit,  Kraft  und  Arbeit  bilden  die  Treibschrauben 
mit  axialer  Vorbewegung  den  allgemeineren  Fall,  denn  wenn  diese  axi- 
ale Bewegung  weggedacht  und  die  Achse  vertikal  gestellt  wird,  entsteht 
aus  der  Treibschraube  eine  schwebende  Tragschraube. 

Geschwindigkeitsverhältnisse,  Neigungswinkel,  Ganghöhe  und  Touren- 
zahl. Hinsichtlich  der  Gestalt  und  Schiefstellung  der  Flügelflächen  ist  bei 
den  nachfolgenden  Rechnungen  die  orthogonale  Schraubenflächenform 
vorausgesetzt. 
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Die  Figur  3  zeigt  einen  auf  der  Achse  A  sitzenden,  senkrecht  gegen 
den  Beschauer  gestellten  Flügel  F;  die  den  verschiedenen  Flüchenpartien 
zukommenden  ungleichen  Nei- 
gungswinkel: er,  «  «2,  die  da- 
zugehörigen Schraubenlinien: 
10  2  und  deren  gemeinschaft- 
liche Ganghöhe  h,  ferner  dieUm- 
laufsgeschwindigkeiten  innen, 
in  der  Mitte  und  außen:  u,  u  u.Jt 
sowie  die  wachgerufene  Axial- 
kraft Ä'  sind  im  Bilde  ange- 
deutet. Der  Weg,  den  alle 
Punkte  der  Flügelfläche  längs 
ihrer  Schraubenlinien  in  axi- 
alem Sinne  bei  einer  Um- 
drehung des  Rades  zurück- 
legen, ist  die  Ganghöhe  h,  folg- 
lich der  Weg  in  jeder  Sekunde,  wenn«  die  Tourenzahl  in  der  Minute  bedeutet. 

ulga  =  uitga.i 


Vi«.  3. 


nh 


Nennen  wir  ferner:  v  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  das  Fahrzeug 

durch  die  Wirkung  der  Treibschraube 
weiterbewegt  wird  und  welche  jedenfalls 
kleiner  als  c  sein  muß,  dann  bedeutet 
auch  Rücklauf  (Slip)  genannt,  nichts  anderes 
als  den  Weg  der  Luftverschiebung,  welchen 
sie  theoretisch  in  jeder  Sekunde  erleidet. 


die  StreckendifTerenz: 


Das  Verhältnis  beider  Werte:     =  r;1  bildet,  analog  wie  bei  den  Ruderrad- 

c 

dampfschifTen,  den  sogen.  Vorrückungs- 
koefizienten  oder  Wirkungsgrad  des  Be- 
triebes. 

Wenn  v  =  c  oder  r/1  =  1  wäre,  d.  h.  wenn  die  Triebschraubo  bei  jeder 
Umdrehung  um  die  ganze  Schraubenganghöhe  h  vorwärtsginge,  dann 
möchten  sich  die  Flügel  (gleich  einer  Schraubenspindel  in  ihrer  Mutter) 
in  der  Luft  leer  hindurchwinden,  ohne  darin  einen  Halt  zu  finden  und 
ohne  irgendeine  Abstoßkraft  äußern  zu  können,  denn  in  diesem  Falle 
wäre  c  —  v  -  0,  also  eine  Luftverschiebung  gar  nicht  vorhanden. 

Bei  Tragschrauben,  die  in  gleichbleibender  Höhe  schweben,  also 
keine  Ortsveränderung  mitmachen,  ist  die  Größe  v  =  0,  und  die  sekund- 
liche Luftverschiebung  längs  der  Flügelflächen  in  der  Achsrichtung  ent- 

nh 


spricht  der  vollen  Wegstrecke:  c  = 
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Die  Axialkrajt.  Nach  den  allgemeinen  Grundsätzen  der  Mechanik 
muß  der  von  den  Luftschrauben  hervorgebrachte  axiale  Druck,  Zug  oder 
Schub  der  der  künstlich  geschaffenen  Luftströmung  innewohnenden 
Bewegungsgröße  en Isprechen . 

Bezeichnen  wir  mit  M  die  Luftmasse,  welche  bei  der  Notation  der 
Luftschrauben  in  axialem  Sinne  sekundlich  nach  unten,  beziehungsweise 
nach  rückwärts  geschoben  wird,  dann  beträgt  für  den  eingetretenen  dyna- 
mischen Bcharrungszustand  die  Axialkraft, 

d.  i.  der  Auftrieb  bei  Tragschrauben  K  ^  Mc 

beziehungsweise  der  Vortrieb  bei  Treibschrauben  A',  =  M  (c — v)  =  Mc  (/-//) 
Die  Größe  der  bewegten  Luftmasse  M  steht  mit  dein  Durchmesser  D 
der  Schraube  oder  vielmehr  mit  dem  Ausmaße  der  Schraubenkreisfläche 
7i  f\  D2  in  wesentlichem  Zusammenhange,  sowie  ferner  mit  der  Geschwindig- 
keit der  sekundlich  erzeugten  Luftverschiebung,  also  mit  den  Werten: 

c  =       (bei  Tragschrauben)  und  v  =  i.xc  =  rix-"!'  (bei  den  Treibschrauben). 

Von  Interesse  ist  es,  den  Anfang  und  die  Entwicklung  der  Schrauben- 
wirkung zu  verfolgen.  Wenn  bei  einem  .Motorballon  oder  bei  einem  Drachen- 
flieger (ebenso  bei  einem  Wasserboot,  Auto  und  Schlitten  mit  Luftschrauben- 
betrieb) der  Motor  in  Gang  gesetzt  wird  und  die  Treibschrauben  langsam 
und  immer  schneller  sich  zu  drehen  beginnen,  arbeilen  die  Flügelflächen 
bei  noch  ruhendem  Fahrzeuge  anfänglich  schwer,  treffen  mit  ihrem  vollen 
Querprofil  auf  die  Luft  und  üben  einen  starken  Schub  nach  vorn  aus 
( —  es  ist  das  eine  Kraft  von  jener  Größe,  welche  Tragschrauben  bei  gleicher 
Beschaffenheit  und  Tourenzahl  im  Schwebezustande  leisten  würden, 
nämlich  A'  =  Mc  — );  sobald  sich  jedoch  eine  Vorwärtsbewegung  des 
Fahrzeuges  herausgebildet  hat,  wird  der  Lufteinfallswinkel  gegen  die  Flügel- 
flächen kleiner,  der  Gang  der  Schrauben  wird  weicher,  verbraucht  auch 
weniger  Arbeitskraft,  aber  in  demselben  Maße  sinkt  auch  der  erzeugte 
Axialdruck  (Drift,  Vorschub),  um  schließlich  bei  erreichter  Gleichförmig- 
keit der  Fahrt  den  oben  angegebenen  verminderten  Wert  A1  =  .1/  (c — v) 
=  Mc(l — //)  anzunehmen  und  bleibend  festzuhalten. 

Bei  dem  Tragschraubenbetrieb  gestaltet  sich  der  Vorgang  viel  ein- 
facher. Der  Schrauben flieger  steht  und  bleibt  an  Ort  und  Stelle;  der  Motor 
läuft  an,  die  Schraubenflügel  kommen  in  Drehung,  und  mit  der  rascher 
werdenden  Tourenzahl  wächst  der  Auftrieb  (Hebekraft,  Lift,  Tragver- 
mögen) allmählich  an,  bis  er  endlich  durch  seine  Größe  K^Mc  dem  Ge- 
wichte des  Fliegers  (?  gleich  wird  und  ein  Schwebegleichgewicht  herbei- 
führt.  Wenn  bei  noch  weiter  erhöhter  Tourenzahl  n,  also  bei  noch  größer 

werdender  Geschwindigkeit  c  =  n>  des  nach  unten  geworfenen  Luftstromes 

Ä' >(?  wird,  d.  h.  wenn  der  Auftrieb  die  Schwerkraft  überwiegt,  dann 
muß  ein  Aufsteigen  des  Schraubenfliegers  in  höhere  Luftschichten  ein- 
treten. 
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Betriebsarbeil  des  Motors  und  der  Mutzeffekt.  Die  von  einer  Treib- 
schraube effektiv  verrichtete  Arbeit  ist  durch  das  Produkt  aus  der  er- 
zeugten Vortriebskraft  in  den  sekundlichen  Weg  im  Sinne  dieser  Kraft, 
also  durch  den  Ausdruck:  Kxv  bestimmt.  Nennen  wir  nun  E  =  75N  die  auf- 
gewendete Arbeit  in  Sekundenmeterkilogrammen,  wobei  N  die  Anzahl 
der  Pferdestärken  des  Motors  bedeuten,  dann  erhalten  wir  den  Nutzeffekt 
der  Anordnung,  unter  welchem  das  Verhältnis  zwischen  der  geleisteten 
Nutzarbeit  gegenüber  der  aufgewendeten  Arbeit  verstanden  wird,  durch 

die  Formel:  vx  vx 

_  Alc_  A'e 

n~  E  ~7f>.Y 

Bei  schwebenden  Tragschrauben  verharren  dieselben  in  gleichbleiben- 
der Höhenlage,  es  ist  v  =  0y  folglich  ist  auch  der  Nutzeffekt  der  Tragschrauben 
(nach  der  üblichen  mechanischen  Anschauung)  immer  gleich  Null,  denn 
es  wird  hier  eine  motorische  Arbeit  für  den  Umlauf  der  Schrauben  auf- 
gewendet, aber  gar  keine  Hebearbeit  (Nutzarbeit)  verrichtet;  es  herrscht 
eben  nur  ein  Beharrungszustand  des  Schwebegleichgewichtes.  Um 
jedoch  die  Gütewirkung  der  verschiedenen  Tragschraubenkonstruktionen 
untereinander  vergleichen  zu  können,  pflegt  man  für  sie  einen  falschen 
oder  ideellen  Nutzeffektskoeffizienten  einzuführen  durch  einen  der  obigen 
analoge  Formel:  _  ÄV  _  AY       K  nh 

n"~  E    "7f).V  7;>.V*liO 

Im  Zähler  des  Ausdruckes  ist  als  ein  gedachter  Weg  der  ausgeübten 
Auftriebskraft  A'  die  theoretische  Strecke  der  geleisteten  Luftverschiebung 
c  eingesetzt;  den  Nenner  bildet  wieder  der  motorische  Arbeitsverbrauch. 

Die  Größen  der  Nutzeffekte  lassen  sich  für  mittlere  Verhältnisse 
schätzen  auf  ?/  =  0.7-5  bis  0,85  und  jj„  =  0.90. 

Das  Eigengewicht  der  Luftschrauben.  Auf  Grundlage  der  Gesetze 
über  die  nötige  Festigkeil  des  Schraubenmaterials  gegen  Zug  und  Zer- 
reißen durch  die  Flugkraftwirkung,  sowie  gegen  Biegen  und  Brechen 
durch  den  erzeugten  Axialdruck  läßt  sich  in  allgemeiner  Weise  das  mini- 
male Gewicht  der  Luftschrauben  ermitteln;  die  Aufgabe  führt  auf  sehr 
weitläufige  Rechnungen,  weil  die  Umlaufsgeschwindigkeil  m,  die  Flügel- 
flächenform, die  Schraubenganghöhe  h,  die  Neigungswinkel  o  und  andere 
Einflußfaktoren  berücksichtigt  werden  sollen.  Aus  den  Untersuchungen 
dieser  Art  geht  hervor,  daß  das  Eigengewicht  der  Luftschrauben  unter 
sonst  gleichen  Umständen  mit  der  dritten  Potenz  ihres  Durchmessers  an- 
steigt, und  zwar  gelangt  man  bei  Voraussetzung  einer  zweckmäßigen  An- 
ordnung, Verwendung  besten  Materials  für  einen  mittleren  Neigungswinkel 
im  Druckmittelpunkte  der  Flügelflächen  /go  =  l ,,  und  für  einen  daselbst 
herrschende  mittlere  Umlaufgeschwindigkeit  u  =  SO  Sekundenmeter  auf 
das  einfache  Ergebnis: 

C   l,2  D\ 
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Eine  Trag-  oder  Triebschraube  von  2  m  beziehungsweise  von  2.5  in 
Durchmesser  hätte  z.  B.  unter  obigen  Annahmen  ein  Eigengewicht 
G=  1,2  .  23  =  9,6  kg.  beziehungsweise  1,2  .  2,53  =  18,7  kg,  welche  Zahlen  mit 
den  Resultaten  wirklicher  Ausführungen  gut  übereinstimmen. 

Ein  jache  Gleichung  für  die  Axialkraft  der  Luftschrauben.  Mich  stützend 
auf  wohlbegründete  wissenschaftlich  theoretische  und  praktische  Unter- 
suchungen, deren  Entwicklung  ich  jedoch  —  weil  zu  weitgehend  und  in 
den  Rahmen  dieser  Zeitschrift  nicht,  passend  —  unterlassen  will,  habe 
ich  eine  Gleichung  für  die  Axialkraft  der  Luftschrauben  abgeleitet,  welche 
unter  Elimination  aller  Geschwindigkeitsgrößen  und  Winkelverhältnisse 
nur  den  Durchmesser  D  der  Schrauben  und  ihre  Motorleistung  N  in  Pferde- 
stärken enthält,  eine  bequeme  praktisch  brauchbare  Form  besitzt  und 
äußerst  zutreffende  Werte  liefert.    Sie  lautet: 

A'  =  (aZ>ATi  oder  K-^a*  /)2  N*  ')• 

Der  Faktor  beträgt  (unter  Ansatz  der  passenden  Nutzeffeklskoef- 
üzienten  tj  =  *:,  und  r/  =  '3)  im  Mittel  für  Tragschrauben:  a=lS  und  für 
Treibschrauben  genau  die  Hälfte:  a  =  9. 

Hiernach  gibt  beispielsweise  eine  Schraube  von  2  m  Durchmesser 
mit  einem  20pferdigen  Motor  als  Tragschraube  verwendet  oder  als  Treib- 
schraube in  stationärer  Aufstellung  ausprobiert  einen  axialen  Druck  oder 
Zug:  Ä'  =  (18  .  2  .  20)  -  :»  =  80,3  kg.  Dieselbe  Schraube  in  einem  vorwärts- 
tliegenden  Drachenflieger  als  Treibschraube  verwendet,  liefert  dagegen 
nur  eine  Vortriebskraft:  Kl  =  (9  .  2  .  20)* 3 -50,7  kg. 

Die  nachfolgende  kleine  Tabelle  dient  zur  Erläuterung  der  wichtigen 
Formel. 

Tabelle  der  Axialkraft  der  Luftschrauben 


bei  einer 
Motorlei- 
stung in  PS. 

N  = 

Auftrieb  der 
Tragschrauben 

in  kg 
K  =  (18ZMr)2» 

Vor  trieb  der 
Treibschrauben 
in  kg 

Kx  =  {9DN)*-> 

D  =  1  tu 

=  2,5  m 

=  2,5  m 

10 

oO« 

08," 

31» 

37.» 

20 

803 

!>3,2 

50.« 

Ö8,7 

30 

10Ö,1 

122  3 

G6,3 

77,° 

40 

127.* 

148« 

HO.3 

93.2 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  daß  der  erzielbare  Axialdruck  Ä'  mit 
wachsender  Motorkraft  Ar  und  mit  wachsendem  Schraubendurchmesser 
/)  sich  erhöht,  weil  dann  dem  Arbeitsprozesse  höhere  L'mlaufsgeschwindig- 
keiten  u  und  größere  Neigungswinkel  i  der  Flügelflächen  zugrunde  liegen. 
Auch  ist  es  selbstverständlich,  daß  für  die  gleichen  Schraubenverhältnisse 
der  Vortrieb  der  Treibschrauben  immer  kleiner  ausfallen  muß,  als  der  Auf- 

'»  Die  t'urmcl  rvsnllKTl  im«  dir  kumMiMtiuti  der  nw-i  U«-iiclinnjrfii .  7j  .V=/',  k'<  und  K^fclPi-3. 
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trieb  der  Tragschrauben,  weil  bei  den  letzteren  der  erzeugte  Luftstrom 
kräftiger  zur  Wirkung  kommt.  Weiteres  erhellt  aus  der  Gleichung,  daß 
zwei  Luftschrauben  der  gleichen  Gattung,  bei  welchen  das  Produkt: 
D  .  N  das  gleiche  ist,  die  nämliche  Axialkraft  liefern.  So  erzeugt  eine 
Tragschraube  von£)  =  2m  und  jY  =  25HP.  und  eine  solche  vonZ)  =  2,5m  und 
Ar  =  20  HP.  denselben  Auftrieb:  Ä  =  93,2kg,  ebenso  eine  Treibschraube 
von  Z)  =  2  u.  AT  =  25  und  eine  solche  von  D  =  2,bu.  A  =  20  denselben  Vor- 
trieb: Ä"  =  58,7  kg.  Bei  gleichgroßem  Schraubendurchmesser  D  muß  eine 
Treibschraube  einen  doppeltkräftigen  Motor  haben,  um  den  gleichen 
Axialdruck  zu  liefern,  wie  eine  Tragschraube.  So  hat  z.  B.  eine  Trag- 
schraube von  D  =  2  u.  AT  =  20  und  ebenso  eine  Treibschraube  von  D  =  2  u. 
A'  =  40  die  gleiche  Leistung:  Ä'  =  93,2  kg,  desgleichen  eine  Tragschraube 
von  Z)  =  2,5  u.  A=10  u.  eine  Treibschraube  von  Z)  =  2,5  u.  A  =  20  dasselbe 
A'  =  58,7  kg. 

Für  den  Bau  von  Flugmaschinen  von  besonderer  Wichtigkeit  ist 
der  Quotient:     ,  d.  i.  die  durch  je  eine  Pferdestärkeleistung  gewonnene 

Kraft;  sie  nimmt  naturgemäß  mit  erhöhter  Anstrengung  der  Luftschraube 
ab,  und  zwar,  wie  aus  den  Tabellenwerten  entnommen  werden  kann,  für 
Treibschrauben  von  2  m  Durchmesser  von  5.06  bei  10  HP.  bis  auf  3.19 
bei  40  HP,  für  Treibschrauben  von  2  m  Durchmesser  von  3.19  bei  10  HP. 
bis  auf  2.01  bei  40  HP. 

Den  genauen  Ausdruck  für  die  pro  Pferdestärke  entfallende  Axial- 
kraft erhält  man  aus  der  Formel  durch  die  Beziehung: 

N     \    x  » 

aus  der  ersichtlich  wird,  in  welcher  Weise  ein  größerer  Durchmesser  für 
die  Ökonomie  des  Betriebes  vorteilhaft  wird. 

Die  Schraubenflieger.  Aus  den  vorangeführten  Angaben  über  das  Trag- 
vermögen der  Tragschraube  liegt  es  nahe,  den  Projekten  von  Schrauben- 
fliegern eine  größere  Bedeutung  beizulegen  und  dieselben  einer  ernsteren 
Würdigung  zu  unterziehen,  um  so  mehr  als  die  neuen  Versuche  mit  Drachen- 
fliegernin  Paris  wenig  befriedigen.  Die  Entwicklungsgeschichte  der  Drachen- 
flieger1)  schon  seit  Maxim,  Philipps,  Kress,  Langley,  dann  seit  Santos 
Dumont,  Bleriot,  Vuia,  Delagrange,  Esnault-Pelterie,  Farman,  Gastambide, 
Pischof  usw.  zeigt  kein  erfreuliches  Bild,  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil 
die  wissenschaftliche  Grundlage  fehlt  und  das  Verständins  für  das  Wesen 
der  Luftdynamik  nicht  klar  erfaßt  ist.  Heutzutage  soll  die  Theorie  bahn- 
brechend und  führend  vorangehen,  wie  wir  es  an  den  gediegenen  Errungen- 
schaften im  Bauen  von  Turbinen,  Pumpen,  Gasmaschinen,  Elektromotoren 
usw.  vor  Augen  sehen.  Wohl  sieht  man  bei  den  Drachenfliegerkonstruk- 
tionen in  Paris  ein  lebhaftes  Hasten  und  Treiben,  wie  eine  blinde  Jagd 

>)  Amor  vcnUTputliclito  zw.-i  AuMU.-  ilhrr  <li..  neuen  Ür»cl.unll»--.>r  J.  A.  M.,  1W7  IWt  5  cm4  IMt  7. 
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nach  dem  Glück.  Nicht  die  begründete  Güte  einer  Anordnung  entscheidet, 
sondern  der  leidige  Zufallserfolg,  welcher  die  Wissenschaft  höhnt  und  zur 
Seite  schiebt.  So  baute  Santos  Dumnnt  nach  dem  gelungenen  Fluge  mit 
seinem  Raubvogel  einen  zweiten  Flieger,  dessen  schlechte  Eignung  ich 
(siehe  diese  Zeitschrift  1907,  Heft  5,  Seite  170  oben)  vorausgesagt  habe, 
und  geht  jetzt  daran,  noch  schlechtere  Flieger  vorzuführen.  Bleriot  fertigte 
im  Jahre  1907  nacheinander  vier  Formen,  anfangs  mit  Voisin  einen  Doppel- 
decker, dann  zwei  Monoplane  und  einen  Libellenflieger  mit  zwei  Flügel- 
paaren hintereinander,  welche  alle  versagten.  Farman  hat  neben  seinem 
Doppeldecker,  mit  welchem  er  durch  seinen  1000-Meter-Flug  den  50  000- 
Francs-Preis  gewonnen  hat,  für  heuer  einen  neuen  Drachenflieger  im  Bau. 
welcher  drei  größere  und  zwei  kleinere  schief  auseinanderstehende  Paare 
von  Schrägflächen  hintereinander  besitzt,  mit  welchem  er  nach  meiner 
Meinung  schlechte  Erfahrungen  machen  wird. 

Es  kann  auch  gar  nicht  anders  sein,  als  daß  sich  Unfall  auf  Unfall 
wiederholt  und  kein  rechter  Fortschritt,  keine  gute  Weiterentwicklung 
bemerkbar  wird.  Die  Molore  sind  ausgezeichnet,  die  Propeller  vorzüglich; 
warum  fliegen  wir  also  nicht?  Was  brachte  das  Jahr  1907  und  was  wird 
1908  bringen  ? 

Die  Drachenflieger  gestatten  prinzipiell  kein  ruhiges  Ausprobieren, 
kein  allmähliches  Bessennachen.  Sie  brauchen  den  lästigen  Anlauf  zum 
Abflug;  ein  langsames  Ansteigen,  ein  Stillcstehn  und  Sehweben  in  der  Luft 
ist  unmöglich  und  insolange  ihre  Stabilitätsfrage  nicht  gründlich  gelöst  ist, 
können  die  gefahrvollen  Übelstände  nicht  schwinden,  die  „Malheure''' 
nicht  aufhören. 

Ganz  anders,  nämlich  weitaus  günstiger  verhält  sich  die  Sache  der 
Bad-,  Ring-  und  Schrauben flieger*),  welche  ein  zielbewußtes  Arbeiten, 
ein  schrittweises  Vorwärtskommen  und  den  sicheren  Erfolg  vor  Augen 
stellen.  Allerdings  ist  der  Nutzeffekt  der  Schraubenflieger  gegenüber  jenen 
der  Drachenflieger  derzeit  etwa  dreimal  schlechter  ( —  indem  für  eine  mit 
einem  Mann  besetzte  Flugmaschine  an  Stelle  von  25  rund  75  IIP.  not- 
wendig sind  — )  weil  die  benützten  Flügelflächen  der  Tragschrauben  im 
Vergleiche  mit  den  Drachenflächen  sehr  klein  und  weil  die  Umlaufs- 
geschwindigkeiten der  Flügelräder  sehr  hoch  genommen  werden,  aber 
immerhin  greift,  wie  die  Tabellenziffern  dartun,  die  Ausführung  von 
Schraubenfliegern  ins  brauchbar  Praktische  schon  hinüber.  So  sehen 
wir  neuester  Zeit  die  Brüder  Breguet  in  Douaie  mit  ihrem  Giroplan  (vier 
vierflügclige  Doppelschrauben  mit  32  Flügeln,  aufgestellt  auf  einem  Ge- 
rüste in  der  schiefwinkligen  Form  eines  Andreaskreuzes,  mit  einem  zentral 
eingebauten  45  HP. -Motor,  zusammen  zirka  600  kg  schwer),  dann  Berlin 
mit  einem  Schraubenflieger  2  Tragschrauben  von  2,8  in  Durchmesser 
und  1250  Touren,  mit  einem  achlzylindrigen  Motor  von  150  HP.,  zu- 

')  Anlur  mtw.-iwI  Iiht  flut  «"-iiio  rvvi-i  AuSätze  in  ili.'*.-r  Z*-iN«-hi  ift :  Wrrt  tun!  B.  dciilunir  >\er  Radflirg<T 
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sammen  nebst  zwei  Mann  450  kg  schwer)  an  der  Arbeit,  und  deshalb  habe 
auch  ich  mich  entschlossen,  durch  nachfolgende  zwei  Skizzen  die  An- 
regung zum  Bauen  von  Schraubenfliegern  zu  geben. 

Figur  4  zeigt  einen  Schraubenflieger  für  einen  Mann.  In  der  Mitte- 
unter  dem  Sitze  £  des  Fahrers  befindet  sich  der  Motor  My  welcher  beider- 


i 


seits  durch  Kegelradpaare  Ii  die  zwei  vertikalen  Achsen  A  mit  den  gegen- 
läufigen Tragschrauben  FF  antreibt.  Die  hinzugefügten  Fallschirm- 
flächen Fl  Fl,  welche  rings  um  die  Schrauben  reichen,  erhöhen  das  Trag- 
vermögen wegen  des  längs  derselben  fließenden  Luftstromes  und  schützen 
gegen  jähen  Absturz  des  Fahrzeuges  im  Falle  eines  Versagens  des  Motors. 
Allerlei  Vorkehrungen  für  die  Einleitung  eines  seitlichen  FlugVs  sind  leicht 
anfügbar.  Die  Gewichtstverteilung  für  diesen  Flieger  würde  sich  ungofähr 
folgendermaßen  stellen. 

1  Motor  80  HP.  stark   100  kg. 

2  Schrauben  von  2,5  m  Durchm.  ä  15   30  „ 

Gerüste,  Antrieb,  Zubehör    50 

1  Mann   80  „ 

Summa:    260  kg. 

Der  Auftrieb  dürfte  sich  auf  300  kg 
belaufen,  so  daß  ein  Plus  von  40  kg 
an  Hebekraft  erübrigt. 

Die  Figur  J  zeigt  die  Skizze  eines 
Sctwaubenfliegers  kleiner  Sorte  (mit  zwei 
gegenläufigen  Tragschrauben  FF,  deren 
gegeneinander  versetzte  Flügel  sich  in 
ihrer  Bewegung  teilweise  überkreuzen, 
den  Kegelrädern  R  und  einem  extra- 
leichten acht-  bis  zwölfpferdigen  Motor 
M  für  eine  totale  Tragkraft  von  \2  kg.).    Die  Anordnung  ist  nicht  für 
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einen  Insassen  bestimmt,  soll  bloß  als  ein  vorbereitender  Versuch  (mit 
Schleppkette)  gelten  und  würde  nur  geringe  Kosten  beanspruchen. 

Schon  der  Anblick  einer  solchen  —  vorerst  bei  schönstem  Wetter  und 
Windstille,  allenfalls  in  geschlossenem  Räume  —  durch  längere  Zeit  in 
der  freien  Luft  schwebenden  dynamischen  Flugmaschine  ohne  Ballon 
würde  bei  der  Zuschauermenge  ein  staunendes  Bewundern  hervorrufen, 
sehr  belehrend  wirken  und  einen  gewaltigen  Ansporn  geben,  um  neue 
größere  Ausführungen  dieser  Art  zu  zeitigen. 


^  


Kiif.  1. 


Die  Schrauben  der  „Ville  de  Paris44. 

Von  Oberstleutnant  G.  Espitallieil 

Ob  es  sich  um  ein  Luftschiff  oder  um  einen 
Drachenflieger  oder  um  einen  beliebigen  anderen 
Flugapparat  handelt,  die  Schraube  ist  eins  der 
Hauptorgane.  Von  ihrer  guten  Konstruktion,  von 
ihren  Abmessungen,  hängt  mehr  oder  weniger  der 
^     gute  Wirkungsgrad  des  ganzen  Systems  ab.  Es 
\  liegt  demnach  auf  der  Hand,  daß  die  erste  Sorge 
|  des  Kluglechnikers  die  sein  muH,  die  Schraube 
j  zu  studieren.    Nun  Ist  sie  im  Gegenteil  eines  der 
/     am  wenigsten  bekannten  Organe  am  Luftschiff. 

Die  Berechnung  und  die  Herstellung  der 
Schiffsschrauben  sind  noch  sehr  zu  verbessern. 
Zu  einem  gutenTeil  ist  man  lediglich  auf  <l;is  Auspro- 
bieren angewiesen,  man  ist  es  in  noch  höherem  Gra- 
de bei  Luftschrauben,  mit  denen  man  sich  erst  seit 
kurzer  Zeit  beschäftigt,  und  die  bis  jetzt  noch  nicht  zum  Gegenstande  einer  syste- 
matischen Untersuchung  gemacht  worden  sind. 

Oberst  Renard,  dem  man  so  viel  für  die  Luftschiffahrt  verdankt,  hat  als 
erster  einige  dunkle  Punkte  beleuchtet  und  hat  sich  auch  sehr  mit  der  Ver- 
besserung der  Schraube  beschäftigt.  Er  hatte  einen  guten  Schraubentyp  ge- 
schaffen, nicht  dadurch,  daß  er  ihn  auf  die  vielen  damals  schon  vorhandenen 
theoretischen  Untersuchungen  stützte,  sondern  indem  er  ihn  durch  genaue  Experimente 
feststellte.  Er  hatte  zu  diesem  Zweck  außerordentlich  geistreiche  Apparate  ersonnen, 
vorzügliche  experimentelle  Methoden,  welche  er  am  Ende  seines  Lebens  zu  veröffent- 
lichen begonnen  hatte,  und  man  kennt  heute  sehr  genau  die  dynamometrische  Wage, 
die  er  benutzte,  um  die  Schrauben  zu  untersuchen  und  sie  untereinander  zu  ver- 
gleichen. Man  weiß  auch,  daß  er  sich  zum  gleichen  Zweck  der  Rohrversuche  be- 
diente,  welche  Methode  er  auch  zur  Untersuchung  eines  ganzen  Luftschiffmodells  in 
einem  Strom  bewegter  Luft  verwandte  und  die  Dr.  ltiaboui hinsky  mit  sehr  ge- 
schickter Ausdauer  in  seinem  Laboratorium  in  Kulschino  weiter  verfolgte. 

Indessen  ist  die  Qualität  einer  Schraube  nicht  der  einzige  interessante  Punkt, 
wenn  es  sich  um  ein  Luftschiff  handelt.  Man  muß  versuchen,  ihr  außerdem  eine  mög- 
lichst große  Leichtigkeit  zu  geben,  und  diese  Redingung  vertragt  sich  schlecht  mit  der 
Hallbarkeil,  ebensowenig  mit  der  Starrheit,  die  zu  einem  guten  Wirkungsgrad  unbe- 
dingt erforderlich  ist.  Um  sich  einen  Überschlag  über  die  Kräfte  zu  machen,  welche  die 
Deformation  der  Schrauben  bewirken,  genügt  es,  die  Druckkraft  zu  betrachten,  welche 
auf  jedes  Schraubeiiclemeut,  beispielsweise  auf  das  Schraubenelement  S  am  Ende 


Digitized  by  Google 


189   


eines  Armes  wirkt,  und  sie  in  drei  Komponenten  zu  zerlegen  (Fig.  1).  Dadurch  er- 
hält man  eine  Kraft  A,  parallel  der  Rotationsachse,  eine  Kraft  B  in  der  Tangente  des 
Kreises,  welchen  das  betrachtete  Element  beschreibt  und  die  umgekehrt  dem  Sinne 
der  Rotation  ist.  drittens  endlich  eine  Zentrifugalkraft  C,  die  im  Radius  wirkt. 

Wenn  entsprechend  der  üb- 
lichen Bauweise  der  Arm  Q  senkrecht 
zur  Rotationsachse  liegt,  so  erzeugt 
die  Kraft  C  lediglich  einen  Zug  in 
diesem  Arm,  welchem  die  Stange, 
die  den  Arm  darstellt,  leicht  Wider- 
stand leistet.  Dagegen  sucht  die 
Kraft  A  den  Arm  zu  biegen,  und 
zwar  in  der  Ebene  SOZ,  wahrend 
die  tangentiale  Kraft  B  ebenfalls  eine 
Biegung  des  Armes  zustande  zu  brin- 
gen versucht,  und  zwar  in  der  Ebene 
des  Kreises,  den  das  Flachenelement 
beschreibt,  übrigens  ist  die  tangen- 
tielle  Kraft  B  ziemlich  unbedeutend 
(etwa  ein  Fünftel)  im  Verhältnis  zur 
Kraft  A.  Dies  sind  die  Biegungs- 
beanspruchungen, welche  auf  den 
Arm  wirken  und  die  uns  zwingen, 
ihm  ziemlich  starke  Abmessungen  zu 
geben,  was  ein  nicht  unbedeutendes 
Gewicht  bedingt. 

Die  Lage  ändert  sich  sofort 
vollständig,  wenn  man  den  Arm  an 
einem  Kardangelenk  Af  befestigt, 
das  nur  wenig  von  der  Achse  ent- 
fernt liegt.  Die  drei  Kräfte  beein- 
flussen den  Arm  dann  in  der  Weise, 
daß  er  sich  genau  in  die  Richtung 
der  Resultierenden  der  drei  Kräfte 
einstellt.  Der  Arm  arbeitet  dann 
nicht  mehr  auf  Biegung,  sondern 
nur  auf  Zug.  Man  kann  auch  sagen, 
daß  er  sich  in  die  Richtung  der 
Resultierenden  zweier  Ahlenkungs- 
kräfte  stellt,  einer,  die  in  der  Ebene 
des  Kreises  liegt,  wir  wollen  sie  die 
senkrechte  Ebene  nennen,  und 
einer  andern,  die  parallel  der  Achse 
wirkt,  und  es  genügt,  seinem 
Schnitt  derartige  Abmessungen 
zu  geben,  daß  er  lediglich  der 
Resultierenden  dieser  beiden  Kräfte 
große  Gewich tsersparnis 
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standhält.  Daraus  ergibt  sich  sofort  eine 
Es  ist  übrigens  leicht  einzusehen,  daß  diese  automatisch  ein- 
genommene Lage  unabhängig  von  der  Geschwindigkeit  ist,  denn  sämtliche  Kräfte 
A,  B  und  C  sind  proportional  einer  und  derselben  Größe,  nämlich  dem  Quadrat  der 
Geschwindigkeit.  Sobald  also  die  günstige  Lage  einmal  festgestellt  ist,  braucht  man  den 
Arm  nicht  mehr  verstellbar  zu  machen.  Er  befindet  sich  dann  ein  für  alle  Mal  in  seiner  sozu- 
sagen natürlichen  Lage,  und  in  dieser  ist  er  lediglich  einfachen  Zugkräften  unterworfen. 
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Wir  haben  gesehen,  daß  die  Kraft  A  ungefähr  vier-  bis  fünfmal  so  groß  isl  wie 
die  tangentiale  Kraft  B.  Wenn  man  demnach  diese  letztere  vernachlässigt,  so  genügt 
es,  den  Arm  in  der  Ebene  SOZ  drehbar  zu  machen,  bis  er  in  der  Richtung  der  Re- 
sultierenden aus  A  und  C  steht.  Dann  braucht  der  Arm  nur  die  geringe  Riegungs- 
beanspruchung  durch  die  Kraft  B  auszuhalten.  Die  natürliche  Neigung,  die  man 
dem  Arm  in  dieser  Ebene  geben  muü,  ist  konstant  für  ähnliche  Schrauben,  d.  h. 
fiir  solche,  die  geometrisch  ahnlich  und  im  Material  gleich  sind.  Bei  der  Schraube 
„Renard'*  war  die  Neigung  etwa  1  :  10,  und  diese  leichte  Neigung  änderte  nicht 
die  guten  Eigenschaften  der  Schraube.  Durch  Versuch  ist  gefunden  worden,  daß  der 
Koeffizient  ihrer  Zugkraft  dem  berechneten  gleich  war,  der  durch  Versuche  mit  den 
„Schrauben  vom  besten  Wirkungsgrad"  von  einem  Meter  Durchmesser  festgestellt  war. 
(Wir  weisen  darauf  hin,  daß  Oberst  Renard  gezeigt  hatte,  daß  der  Koeffizient  propor- 
tional der  vierten  Potenz  des  Durchmessers  ist). 


MW,  Kot..  Tan». 

Vig.  3.    Schraube  der  „Ville  de  Paris". 


Wenn  man  nun  noch  das  schwache  Biegungsmoment  der  Zugkraft  B  vermeiden 
will,  so  kann  man  eine  ähnliche  Anordnung  wie  für  die  Tangentialspeichen  von  Fahr- 
rädern wählen,  indem  man  den  Arm  in  der  Ebene  des  Kreises  etwas  neigt,  was  darauf 
hinauskommt,  ihn  nicht  direkt  an  der  Achse  zu  befestigen,  sondern  in  einem  gewissen 
Abstand  davon.  Das  sind  die  theoretischen  Überlegungen,  welche  M.  Surcouf.  der 
geschickte  Konstrukteur  des  Luftschiffes  „Ville  de  Paris",  versucht  hat,  bei  der  Schraube 
dieses  Luftschiffes  zu  verwirklichen. 

Die  Schraube  (Fig.  2  u.  3)  hat  zwei  Flügel  und  einen  Durchmesser  von  6  m  mit  einer 
Steigung  vom  8  m  beim  letzten  Modell.  Die  Arbeitsfläche  jedes  Flügels  ist  aus  Furnier  von 
Acajou  hergestellt,  das  poliert  und  gefirnißt  ist  und  das  durch  ein  Holzgerippe  ver- 
stärkt isl.  Die  Rückseite  ist  mit  gummierter  Leinewand  bekleidet  Der  Arm,  ein  Stahl- 
rohr, ist  an  der  A<  hse  angelenkt,  was  ihm  gestattet,  die  günstigste  Neigung  einzunehmen. 
Die  Muffe,  welche  die  Verbindung  mit  der  Rotationsachse  herstellt,  kann  auf  dieser 
Achse  entlang  gleiten  und  spannt  dabei  eine  Feder,  die  als  Bremse  dient.  Diese  An- 
ordnung erlaubt  dem  Arm  der  Schraube  wahrend  der  Rotation  diejenige  Lage  einzu- 
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nehmen,  für  welche  jede  Biegungsbeanspruchung  gleich  Null  wirkt,  so  daß  der  Arm 
nur  auf  Zug  arbeitet.  Dadurch  hat  man  das  Gewicht  der  Schraube  sehr  reduzieren 
können;  es  beträgt  jetzt  nicht  mehr  als  90  Kilo.  Die  Rotationsgeschwindigkeit  ist  auf 
180  Umdrehungen  pro  Minute  festgesetzt.  Wie  man  daraus  sieht,  hat  der  Konstrukteur 
vollständig  auf  große  Geschwindigkeit  verzichtet  (z.  B.  1000  Touren  bei  der  „Patrie"), 
zu  denen  man  geführt  wird,  wenn  man  den  Durchmesser  der  Schraube  verkleinert, 
was  wieder  dazu  führt,  wegen  der  großen  Drucke  die  Flügel  aus  Aluminiumblech  zu 
machen.  Übrigens  sind  die  meisten  Ingenieure  der  Meinung,  daß  diese  großen  Ge- 
schwindigkeiten unvereinbar  mit  einem  guten  Wirkungsgrad  sind. 


Offizielle  Mitteilungen. 

Protokoll 

der  Sitzung  der  Sportkommission  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  am  9.  April  1908 
um  11  l'hr  vormittags  im  Sitzungszimmer  der  SehilTbautechnischen  Gesellschaft  zu 

Berlin. 

Anwesend  die  Herren:   Geheimrat  Busley,  als  Vorsitzender, 

Oberstleutnant  Moedfbeck, 
Hauptmann  von  Abercron, 
Hauptmann  a.  D.  // ildebrandt, 
Fabrikant  Riedinger, 

Kapitunleutnant  a.  D.  Ceidies,  als  Schriftführer. 

Vor  Eintritt  in  die  Tagesordnung  verliest  Geheimrat  Busley  einen  Brief  des 
Generalsekretärs  der  F.  A.  I..  Herrn  George  Besancon,  in  welchem  derselbe  m  Heilt, 
daß  das  französische  Mitglied  der  Sportkommission  für  das  Gordon- Bennett-Rennen 
der  Lüfte  nicht  erscheinen  könne,  da  au  demselben  Tage  eine  sehr  wichtige  General- 
versammlung des  Aero-Club  de  France  stattfände  (ce  meme  jour  nous  avons  ä  Paris 
notre  Assembler  Generale  tres  importante). 

Dann  gibt  Geheimrat  Busley  bekannt,  daß  Herr  Karl  Lanz-Mannheim  den  Lanz- 
Preis  der  Lüfte  von  40  000  M.  gestiftet  und  diesen  Preis  dem  Berliner  Verein  für  Luft- 
schiffahrt zur  Verfügung  gestellt  hat. 

Hauptmann  von  Abercron  teilt  mit,  daß  die  Sektion  Düsseldorf  des  Nieder- 
rheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  einen  Preis  gestiftet  hat,  die  Bronzestatue  „Der 
Sieger". 

Hauptmann  Hildebrandt  macht  Mitteilung,  daß  ein  ungenannt  sein  wollender 
Herr  einen  Cup  im  Werte  von  1000  M.  als  Preis  gestiftet  hat. 
Darauf  wird  in  die  Tagesordnung  eingetreten: 

Geheimrat  Busley  stellt  fest,  daß  der  Meldeschluß  für  das  Gordon- Bennett- 
Rennen  der  Lüfte  am  1.  Februar  war  und  daß  alle  Meldungen  rechtzeitig  eingegangen 
sind  und  daß  folgende  anerkannte  Meldungen  vorliegen: 

1.  Amerika  3  Ballons, 

2.  Belgien  3  Ballons, 

3.  England  3  Ballons, 

4.  Frankreich  3  Ballons, 

5.  Italien  3  Ballons, 
»*>.  Spanien  3  Ballons, 
7-  Schweiz  2  Ballons, 
8.  Deutschland: 


Digitized  by  Google 


192 


a)  1  Ballon  Herl.  V.  f.  L.,  Dr.  Stadl-, 

b)  1  Hallon  Berl.  V.  f.  L.,  Dr.  Biocktlmann. 

c)  2  Ballons  Niederrhein.  V.  f.  L.,  Dr.  Bammlcr, 

d)  1  Hallon  Kölner  Klub  f.  L.,  2200  cbm, 

e)  1  Hallon  München.  2200  »  bin, 

f)  1  Hallon  Mitlelrhein.  V.  f.  L..  Hallon  „Coblenz" oder  anderen  Hallon. 

g)  1  Hallon  Posen.  1500  cbm,  Leutnant  Mattersdorf, 

h)  1  Hallon  Dresden.  Prof.  Pöschel. 

i)  1  Hallon  Güttinpen.  Ii37  cbm,  Dr.  Gerdien  und  Dr.  Linke, 
k)  t  Hallon  Ostdeutsch.  V.  f.  L..  Ballon  „Graudenz". 

Das  Gas  fiir  das  Gordon- Bennett-Hennen  der  Lüfte  stellt  die  Stadt  Herlin  kosten- 
los zur  Verfügung. 

Vbor  die  Sportkommissare  wird  Beschluß  gefaßt  und  die  Namen  sollen  im  Pro- 
gramm bekanntgegeben  werden;  vonseiten  der  Spnrtkommission  sind  gewühlt:  Oberst- 
leutnant Moedebeek  und  der  französische  Delegierte,  die  übrigen  sollen  vom  Organisa- 
tionsausschuß ernannt  werden. 

In  die  Jury  werden  folgende  Herren  gewählt:  Geheimrat  Busley  als  Vorsitzender, 
Major  Gross.  Oberstleutnant  Moedeheck.  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt  und  der  fran- 
zösische Delegierte. 

Als  Starter  werden  bestimmt:  Herr  Gradenwitz.  Leutnant  von  Selasinski  und, 
falls  dieser  selbst  mitfahren  sollte.  Oberleutnant  Wissmann. 

Kür  Deutschland  sind  folgende  Ballons  für  das  Gordon- Hennelt-Rennen  der  Lüfte 
zugelassen  worden : 

der  Hallon  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt, 

der  Hallon  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt, 

der  Ballon  des  Kölner  Klubs  Tür  Luftschiffahrt. 

Als  Führer  hatten  sich  folgende  Herren,  den  Bestimmungen  der  Sportkom- 
mission  entsprechend,  gemeldet:  von  Abercron,  Dr.  Bröckelmann,  Dr  Flemmiug. 
Dr.  Ladenburg,  Meckel,  Ingenieur  Mensing.  Dr.  Niemeyer,  Prof.  Pöschel,  Schröder. 

Durch  die  Sportkommission  wurde  in  der  Sitzung  vom  8.  Februar  Herr  Erhsluh, 
der  Sieger  des  vorjahrigen  Gordon-Bennett-Hennens,  zum  Führer  des  vom  Berliner 
Verein  f.  L.  zu  stellenden  Ballons  erwählt. 

Es  wurde  ferner  in  der  heutigen  Sitzung  einstimmig  von  den  vorstehend  gemeldeten 
neun  Führern  Herr  Hauptmann  von  Abercron  zum  Führer  des  vom  Niederrhein.  Verein 
f.  L.  gestellten  Ballons  erwählt. 

Bezüglich  des  dritten  Führers  wird  ein  Ausscheidungsrennen  unter  folgenden 
Herren  beschlossen:  Dr.  Bröl  keim. um.  Dr.  Flemming.  Meckel,  Prof.  Pösehel.  Dr.  Laden- 
burg. Ingenieur  Mensing.  Dr.  Niemeyer.  Dieses  Kennen  soll  am  10.  Mai  von  Köln  aus 
mit  LI 37  cbm-Ballous,  zuzüglich  der  erlaubten  .r>"„,  stattfinden.  Die  freie  Ga«lieferung 
hat  der  Kolner  Klub  f.  L.  übernommen,  wahrend  die  teilnehmenden  Führer  für  Stellung 
und  Transport  ihrer  Ballons  selbst  zu  sorgen  haben.  Einsalze  sollen  nicht  bezahlt 
werden :  das  Hennen  soll  als  Dauerfahrt  veranstaltet  werden.  Die  Führer  sollen  schriftlieh 
zur  Teilnahme  an  dem  Ausscheidungsrennen  aufgefordert  werden  und  haben  ihre  Er- 
klärung bis  zum  30.  April  er.  an  die  Geschäftsstelle  des  Berliner  Vereins  f.  L.  abzugeben. 

Die  Ausschreibungen  für  die  F.  A.  I. -Hennen  am  10.  Oktober  erfolgen  durch  den 
Berliner  Verein  f.  L.  mit  Zustimmung  der  Sporlkommission  des  Deutschen  Luflschiffer- 
Verhandes  und  weiden  in  den  Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen  veröffentlicht 
werden. 

Schluß  der  Sitzung  um  1  l'hr  nachmittags. 

gez.  Btislcy.    gez.  Gridies. 

* 
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Ausschreiben  für  den  „Lanz-Preis  der  Lüfte". 

1.  Herr  Karl  Lanz  in  Mannheim  hat  dem  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  einen 
„Lanz-Preis  der  Lüfte"  von  40  000  M.  für  ein  Flugschiff  überwiesen,  welches  schwerer 
als  die  Luft  ist. 

2.  Das  Flugschifl  muß  von  der  100  m  langen  Startlinie  zwei  1000  m  voneinander 
entfernte  Marken  umfliegen,  davon  die  zweite  Marke  im  entgegengeselzeu  Drehungs- 
sinn wie  die  erste  und  dann  zur  Startlinie,  welche  gleichzeitig  Ziellinie  ist,  zurückkehren. 
Eine  Landung  ist  nicht  erforderlich:  es  genügt,  wenn  die  Ziellinie  durchflogen  wird. 
Die  Startlinie  liegt  parallel  zur  Verbindungslinie  der  Marken  und  500  m  davon  entfernt. 

3.  Der  Ort  für  den  Flug  wird  in  jedem  einzelnen  Falle  vom  Berliner  Verein  für 
Luftschiffahrt  festgesetzt. 

4.  Das  FlugschifT  darf  kein  Gas  zum  Tragen  benötigen,  wahrend  der  Fahrt  den 
Boden  nicht  berühren  und  muß  unbeschädigt  landen. 

5.  Das  FlugschifT  muß  von  einem  Deutschen  konstruiert,  in  allen  seinen  Teilen 
in  Deutschland  hergestellt  sein  und  von  einem  Deutschen  geführt  werden. 

6.  Die  Preisrichter  setzen  sich  zusammen  aus  dem  Stifter  des  Preises,  dem  Vor- 
sitzenden des  Berliner  Vereins  für  Luitschiffahrt- als  Vorsitzenden,  den  Herren  Major 
Groß,  Professor  Dr.  Süring  und  Direktor  Krell. 

7.  Bewerbungen  sind  unter  gleichzeitiger  Einreit  hung  einer  genauen  Beschrei- 
bung und  Konstruktionszeichnung  des  Flugschiffes,  sowie  eines  Nachweises  über  die 
Erfüllung  der  fünften  Bedingung  des  Ausschreibens  mindestens  14  Tage  vor  Aus- 
führung des  Fluges  an  die  Geschäftsstelle  des  Berliner  Vereins  für  Luftschi ffahrt  zu 
richten. 

8.  Die  Preisrichter  können  die  Zulassung  zum  Wettbewerb  ablehnen,  wenn  nicht 
einwandfrei  nachgewiesen  ist,  daß  mit  dem  FlugschifT  schon  Flüge  von  mindestens 
1  km  Länge  ausgeführt  worden  sind. 

9.  Der  Bewerbungsflug  ist  nur  bei  Anwesenheit  von  mindestens  drei  Preisrichtern 
gültig;  er  muß  daher  spätestens  24  Stunden  vorher  in  der  Geschäftsstelle  des  Berliner 
Vereins  für  Luftschiffahrt  angemeldet  werden. 

10.  Für  jeden  Bewerbungsflug  hat  der  Bewerber  ein  Reugeld  von  50  M.  an  die 
Geschäftsstelle  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu  entrichten,  welches  zurück- 
gezahlt wird,  wenn  der  Versuch  wirklich  stattfindet,  auch  wenn  er  ohne  Erfolg  bleibt. 

11.  Der  Preisbewerber  tragt  die  alleinige  Verantwortung  für  jeglichen  Schaden, 
der  durch  seine  Versuche  angerichtet  werden  sollte. 

12.  Dieses  Preisausschreiben  gilt  zunächst  bis  zum  31.  Dezember  1910. 
Berlin,  den  15.  April  1908. 

D  e  r  V  o  r  s  t  a  n  d  d  es  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt 
gez.  Buslev.  gez.  Süring. 

* 

Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 
Die  Ballonballe  des  Berliner  Vereins  lür  Luftschiffahrt. 

Der  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  hat  am  1.  April  seine  Ballonhallc  (die 
erste  Vereinsballonhalle  in  Deutschland)  auf  dem  neben  der  stadtischen  Gasanstalt 
Schmargendorf  gelegenen  Gelände  bezogen,  und  am  2.  April  hat  von  dort  aus  der  erste 
Ballonaufstieg  stattgefunden.  Der  Bau,  dessen  Kosten  etwa  12  000  M.  betragen,  wurde 
bereits  im  Sommer  des  vorigen  Jahres  begonnen,  erlitt  aber  durch  den  Bauarbeiter- 
streik und  andere  unvorhergesehene  Hindernisse  eine  solche  Verzögerung,  daß  er  erst 
im  März  dieses  Jahres  vollendet  werden  konnte.  Kurz  vor  der  beabsichtigten  Cber- 
<?abe  au  den  Verein  wurde  die  Hückwand  der  Halle  durch  einen  heftigen  Sturm  im  Fe- 
'»mar  derartig  beschädigt,  daß  umfangreiche  Neuarbeilen  nötig  waren,  die  haupt- 
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sachlich  in  kräftigeren  Versteifungen  und  Verankerungen  bestanden,  durch  welche 
eine  Beschädigung  von  starken  Winden  in  Zukunft  so  gut  wie  ausgeschlossen  erscheint. 

Der  innere  Raum  der  Halle  ist  tf>  m  hoch  und  is  m  breil  und  tief  und  gestattet 
somit  die  bequeme  Füllung  der  1300  cbm  großen  Ballons.  Das  Anknebeln  an  den 
Korb  und  das  Abwiegen  kann  allerdings  nicht  in  der  Halle  erfolgen,  hierzu  wäre  eine 
so  große  Höhe  erforderlich  gewesen,  daß  die  Baukosten  fast  das  Doppelle  betragen 
hillten.  Die  nach  Süden  offene  Halle  ist  durch  einen  geteilten  Segeltuchvorhang  ver- 
schließbar, der  mit  Drahlseilvcrschnürungen  gegen  das  Bindrücken  durch  Wind  ge 
gehütet  wird.    Der  untere  Teil  kann  außerdem  dun  h  eine  etwa  «  m  hohe  Doppelflügel- 

tur  mit  Drahtgitter  verschlossen  werden. 

Im  Innern  fuhrt  an  einer  Seiten  wand  eine  Treppe  bis  unter  das  |>arh  zu  einer 
über  dem  Hingang  befindlic  hen  Galerie,  von  «leren  Mitte  ein  Laufgang  bis  zum  Mittel- 
punkl  der  Halle  fuhrt,  der  es  ermöglicht,  den  Ballon  und  das  Ventil  nach  der  Füllung 
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voii  «dien  zu  revidieren.    Von  der  Treppe  gelangt  man  durch  eine  I.uke  auf  «las  Dach 

und  Uber  eine  Galerie  zu  einer  kleinen  Plattform  auf  dem  Giebel,  wo  eine  Windfahne 

und  eine  Fahnenstange  angebracht  i»t. 

An  der  Ostseite  der  Halle  befindet  sich  ein  von  Innen  zuganglicher,  zweistöckiger 
Anbau,  der  im  Erdgeschoß  aus  einem  Lagerraum  und  einem  Karten«  und  Instrumenten. 

/.immer  besieht.  Das  obere  (iesehoß  enthalt  drei  große  Haume.  die  teilweise  als  Brief- 
tauhenböden  benutzt  werden  sollen,  aber  am  Ii  Platz  genug  fiir  eine  Warterwohnung 
bieten.    Neben  der  Doppeltür  in  der  Hinlerwaml  hegt  «las  (laszuleilungsrohr.  welches 

die  Füllung  der  1300  cbm- Ballons  in  etwa  J ■>  stunde  gestattet.  Hin  kleineres  Gas- 
rohr dient  zur  Füllung  von  Pilotballons. 

Pas  vor  der  Halle  befindliche,  dem  Verein  zur  Verfügung  stehende  Gelände  Ist 
von  soleher  Ausdehnung,  «laß  «he  Ballons  einen  weilen  Spielraum  zum  Aufsteigen 
haben  und  mit  ausgelegtem  Schlepptau  abfahren  können.  Hu  r  sollen  am  10.  Oktober 
die  internationalen  Wettfahrten  urul  am  lt.  Oktober  d.i>  Gordon-  Bennett  •Wettfliegen 
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stattfinden.  I  >i<*  Ausdehnung  dieses  Geländes  gestaltet  nicht  allein  den  Hau  von  drei 
gm  Den  Tribünen,  sondern  bietet  auch  noch  Hunderttausenden  von  Menschen  Platz, 
Sehr  vorteilhaft  für  die  Wettfahrten  ist  eine  neben  der  Hall»*  befindliche  ausgedehnte, 
etwa  8  Ol  t  i  <  *  Fe  Bodensenkung,  in  welcher  alle  zw  der  (lordon  - 1  '.•■11  rn-t  t  -  Fahrt  gemeldeten 
Ballons  Platz  und  Schutz  linden  können. 

Die  Halle  ist  von  dein  Hahnhof  Schmargendorf  der  Sudringhahn  in  10  Minuten 
erreichbar  und  auch  vom  HohenzoUcrndamm  aus  zugänglich.        Mr.  Bröckebnann. 

* 

Ausstellung  München  1908. 

Für  den 
Gleitflug-ModeU-Wettbewerb 
sind  folgende  21  Modelle  gemeldet: 


im 


Anmelde- 

Name  des  Bewerbers 

Hohe 

Lange 

Hreite 

Nr. 

bezw.  Kennwort 

tles  Modell, 

1 

Stapf 

:iti 

cm 

180 

i  m 

120  cm 

II 

Scharsu 

150 

rill 

90 

cm 

280  cm 

III 

Janke 

50 

rill 

',00 

cm 

95  cm 

IV 

Naturelle 

125 

ein 

Hall 

cm 

250  cm 

V 

Miller  1 

30 

>  in 

250 

cm 

160  cm 

VI 

Miller  II 

30 

cm 

250 

cm 

160  cm 

VII 

Studia 

110 

cm 

200 

cm 

2fi0  cm 

\  III 

Wurm 

25 

cm 

qm 

IX 

Vobner 

50 

cm 

180 

cm 

125  cm 

X 

Studium 

'.:> 

cm 

210 

cm 

75  cm 

XI 

Pellikan 

75 

cm 

1 60 

'in 

220  em 

XII 

Brauer 

55 

(  m 

150 

cm 

loo  cm 

VIII 

M.  F.  978 

50 

»in 

200 

cm 

150  cm 

XIV 

Frei 

5 

cm 

170 

illl 

265  cm 

XV 

Fridolin  I 

30 

•  in 

165 

cm 

90  cm 

XVI 

Fridolin  II 

50 

cm 

165 

1  Ml 

90  cm 

XVII 

Stumpf 

8 

cm 

I.MI 

cm 

350  cm 

XVIII 

Augusta 

100 

cm 

300 

cm 

200  cm 

XIX 

StotJvngel 

70 

cm 

2  Ml 

•  in 

150  cm 

XX 

Dr.  ('.erst 

35 

rill 

250 

cm 

150  cm 

XXI 

Stuttgart  I 

XXII 

Hernhard 

60 

ern 

125 

cm 

190  cm 
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Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Sitzungsberichte  (Nachträge). 


In  der  271.  Versammlung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  am  16.  Dezember 
1907,  Vorsitzender  Professor  Dr.  Süring.  wurden  28  neue  Mitglieder  in  den  satzungs- 
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tjfiiiaüen  Formen  aufgenommen.  Es  sprach  darauf,  unter  Bestellung  vieler  trefflicher 
Lichtbilder,  Hauptmann  a.  1).  A.  Hildebrandt,  über  die  im  Juli  1907  ausgeführte 
acrologische  Expedition  von  Hewaldt-Hildebrandt  nach  Lsland,  dem  nördlichen  Eis- 
meer und  dem  Atlantischen  Ozean.  Über  dies  für  die  Erforschung  der  höheren  Schichten 
der  Atmosphäre  über  .Meeresteilen,  wo  recht  eigentlich  das  Weller  für  Europa  gebraut 
wird,  hochwichtige  Unternehmen  hat  »1er  Herr  Vortragende  im  Oktober-November- 
Heft  dieser  Zeitschrift  bereits  eingehend  berichtet,  weshalb  hier  nur  die  Worte  von 
Professor  Süring,  mit  denen  er  dem  Vortragenden  dankte,  einen  Plalz  linden  sollen. 
Der  erfahrene  Luftschiffer  pries  den  schönen  Erfolg  der  Expedition,  die  bei  dem  über- 
aus ungünstigen  Wetter  des  letzten  Sommers  mit  bewundernswerter  Energie  und  Um- 
sicht ausgeführt  worden  sei.  Nur  wer  sich  an  ahnliche  Aufgaben  herangewagt,  vermöge  die 
Schwierigkeiten  gehörig  zu  würdigen,  die  zu  überwinden  waren.  Noch  teilte  der  Vor- 
sitzende rnil.  daß  Hegierungsrat  HofTmann,  der  eifrige  Förderer  der  Flugtechnik,  bei 
seiner  Übersiedelung  nach  Genf  vom  Vorstande  zum  korrespondierenden  Mitglied  des 
Vereins  erwählt  worden  ist. 

Die  am  6.  Januar  abgehaltene  erste  Versammlung  des  Berliner  Vereins  Tür  Luft- 
schiffahrt (Ordnungszahl  272)  war  zugleich  die  Hauptversammlung,  in  der  alljährlich 
über  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  vom  bisherigen  Vorstände  Bericht  zu  erstatten 
und  die  Neuwahl  des  Vorstandes  zu  vollziehen  ist.  Vor  Eintritt  in  die  Tagesordnung 
empfahl  Geheimer  Hat  Busley  dringend  die  Unterstützung  eines  Unternehmens,  das. 
von  Oberstleutnant  Moedebeck  angeregt,  bisher  namentlich  in  Belgien  eifrige  Förderung 
gefunden  hat:  die  Herstellung  von  Karten  für  den  besonderen  Bedarf  der  Luftschiffer, 
auf  denen  sich  die  Telegraphen-  und  vor  allem  die  gefährlichen  Starkstromleitungen 
und  Elektrizitätswerke,  aber  auch  Gasanstalten,  Leuchttürme  sowie  anderes  den  Luft- 
schiffer vornehmlich  Interessierendes  deutlich  eingezeichnet  finden.  Es  handelt  sich 
zunächst  um  Herstellung  einer  Sektion  „Berlin  und  Urngegend".  Geheimer  Hat  Busley 
hofft  hierfür  auf  freiwillige  Mithilfe,  und  Major  GroB  will  gern  bei  den  Offizieren  des 
LuftschilTerbataillons  anfragen  und  sie  für  die  wichtige  Sache  interessieren.  Es  isl  ein 
kartographisches  Werk  beabsichtigt,  das  Deutschland,  Schweiz,  Frankreich  und  Belgien 
umfassen  und  in  etwa  fünf  Jahren  vollendet  sein  soll.  —  Neu  aufgenommen  wurden 
22  Mitglieder.  Nach  dem  vom  Vorstande  erstatteten  Geschäftsbericht  beträgt  die 
augenblickliche  Mitgliederzahl  1103.  Die  infolge  der  Bildung  neuer  Vereine  außerhalb 
Berlins  (Köln,  Göttingen,  Sachsen,  Hamburg,  Breslau)  diesseits  erfolgten  Abmeldungen 
sind  stets  durch  Neuanmeldungen  reichlich  weltgemacht  worden.  Im  Jahr  1907  sind 
mit  den  vier  Ballons  des  Vereins  im  ganzen  10t  Freifahrten  (gegen  91  im  Vorjahr) 
gemacht  worden,  67  von  Berlin.  19  von  Bitterfeld,  15  von  verschiedenen  Orten  aus. 
Im  ganzen  wurden  22  258  km  (pro  Fahrt  im  Durchschnitt  220  km  gegen  194  km  im 
Vorjahr)  zurückgelegt.  An  den  Fahrten  beteiligten  sich  316  Herren  und  15  Damen 
(1906:  266  resp.  7).  Die  längsle  Fahrt  erstreckte  sich  am  20.  Dezember  in  der  Luftlinie 
750  km  weit  nach  Rußland  (Professor  Dr.  Poeschel),  die  größte  Geschwindigkeit  wurde  am 
5.  Dezember  mit  durchschnittlich  82  km  pro  Stunde  erreicht  (Hauptmann  v.  Müller). 
Das  Barvermögen  des  Vereins  belief  sich  am  Jahresschluß  auf  12262  Mark,  ihm  tritt  das 
wertvolle  Balloninventar  des  Vereins  hinzu.  —  Die  Neuwahl  des  Vorstandes,  durch 
Zettelwahl  erfolgend,  ergab  die  gegen  eine  geringe  Minorität  erfolgte  Wiederwahl 
des  bisherigen  Vorstandes.  Zu  Kassenrevisoren  wurden,  da  der  früher  gewählte  Bankier 
Müller  verhindert  ist,  Privatier  Fiedler  und  Hechtsanwalt  Eschenbach  erwählt  und 
unter  Vorbehalt  späterer  Dechargierung  des  Schatzmeisters,  Vorstand  und  Fahrten- 
ausschuß von  der  Geschäftsleitung  im  Jahre  1907  entlastet.  —  Den  Vortrag  des  Abends 
hielt  Ingenieur  A.  Vorreiter  über  den  augenblicklichen  Stand  der  Flugtechnik  in  Frank- 
reich. Der  Vortragende  hatte  wahrend  seines  letzten  Aufenthaltes  in  Frankreich,  im 
November  und  Dezember  vergangenen  Jahres,  im  Laufe  von  14  Tagen  sechsmal  Ge- 
legenheit, an  Versuchen  mit  Drachenfliegern  teilzunehmen.  Schon  dieser  Umstand 
beweis»,  mit  welchem  Eifer  die  Frage  des  dynamischen  Fluges  zur  Zeit  in  Frankreich 
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ihrer  praktischen  Lösung  entgegengeführt  wird.  Ingenieur  Vorreiter  war  sehr  über- 
rascht ebenso  von  den  großen  Fortschritten  auf  dein  Gebiet  der  Flugtechnik,  im  be- 
sonderen der  Drachenflieger,  als  von  dem  großen  Interesse,  was  den  flugtechnischen 
Versuchen  in  Paris  von  allen  Seiten  entgegengebracht  wird.  Die  FlugschifTahrt  wird 
dort  bereits  sportsmäßig  betrieben,  auf  dem  Manüverfelde  von  Issy  les  Moulineaux 
ist  ein  Versuchsfeld  von  500  in  Durchmesser  abgesteckt,  auf  dem  fast  taglich  Flug- 
versuche verschiedener  Erfinder  stattfinden.  Dies  ist  auch  der  Platz,  der  für  Austragung 
der  Preisbewerbungen  vorgesehen  ist.  Der  Vortragende,  gab  über  die  Entwicklung 
des  dynamischen  Fluges  in  Frankreich  folgende  Mitteilungen:  Nachdem  es  in  Deutsch- 
land nach  Lilienthnls  1890  erfolgtem  Tode  im  Lager  der  Flugtechniker  still  geworden 
war,  nahm  in  Frankreich  Hauptmann  Ferber  die  Versuche  wieder  auf.  Durch  ihn 
veranlaßt'  begannen  auch  die  Gebrüder  Voisin  und  der  Engländer  Henry  Farman  sich 
den  Versuchen  mit  Gleitfliegern  zu  widmen.  Es  wurden  hierfür  Apparate  von  Chanute 
gebraucht.  (Der  Vortragende  begleitete  diese  und  seine  ferneren  Darlegungen  durch 
ausgezeichnet  anschauliche  Lichtbilder.)  Die  Versuche  wurden  spater  auf  «lern  Wasser 
fortgesetzt,  ein  schnellaufendes  Motorboot  sollte  dem  Gleitflieger  bieten,  was  beim 
Kinderdrachen  der  schnell  gegen  den  Wind  laufende,  den  Drachen  zum  Aufstieg  bringende 
Knabe  leistet.  Diese  Versuche  wurden  indessen  nach  mehrfachen  unfreiwilligen  Badern 
aufgegeben.  Die  Idee,  den  Gleitflieger  selbst  mit  Motor  zu  versehen,  faßte  der  Auto- 
mobilfabrikant Bleriot.  Er  veranlagte  die  Prüder  Voisin.  zur  Herstellung  von  Flug- 
apparaten eine  Werkstatt  einzurichten  und  gab  die  nötigen  Mittel  dazu.  Auch  Farman 
ist  aus  der  Automobilbranche  hervorgegangen  und  genoß  als  Automobilrennfahrer 
schon  einen  guten  Ruf,  ehe  er  auf  dem  Gebiet  der  Flugtechnik  in  den  Vordergrund  trat. 
Santos  Dumont,  der,  wie  bekannt,  als  Erbauer  von  Ballonschi  (Ten  sich  bereits  einen 
Namen  gemacht  hatte,  begann  nun  auch  sich  für  Drachenflieger  zu  interessieren. 
Ihm  gebührt  das  Verdienst,  als  erster  in  Frankreich  einen  Motordrachenflieger  zu  kurzen 
Flügen  gebracht  zu  haben.  Sein  erster  Apparat  war  ein  Kastendrachen  nach  Chanute. 
Der  Erfinder  hat  damit  bereits  Flüge  von  220  m  zurückgelegt  und  hielt  für  mehrere 
Monate  den  Rekord,  bis  Bleriot  und  vor  allem  Farman  ihn  überboten.  Santos  Dumonts 
erster  Apparat  ist  noch  ziemlich  schwer,  nämlich  einschließlich  seines  sehr  leichten 
Führers  300  kg,  sämtliche  Tragflächen  messen  60  Quadratmeter,  die  Spannweite  betragt 
12  m.  der  Motor,  ein  Auloinette-Motor  mit  acht  Zylindern,  leistet  50  PS.  Wie  alle 
anderen  neueren  Flugapparate  ist  Santos  Dumonts  Drachenflieger  auf  Velozipedrädern 
montiert,  auf  welchen  er  unter  dem  Antrieb  der  Schraube  einen  Aulauf  von  etwa  200  m 
nimmt,  ehe  er  sich  vom  Boden  erhebt.  Der  Erfolg  von  Santos  Dumont  veranlaßte 
gleichzeitig  eine  Reihe  anderer  Konstrukteure  zu  mehr  oder  weniger  stark  von  diesem 
ersten  erfolgreichen  Typus  abweichenden  Konstruktionen.  Es  würde  hier  zu  weit  führen, 
diese  Versuche  im  einzelnen  zu  erörtern,  zumal  auch  sie  im  wesentlichen  sich  an  den 
Gleitflieger  von  Chanute  anlehnten;  aber  diese  zumeist  von  geringem  Erfolge  begleiteten 
Versuche  hatten  doch  das  Gute,  die  Frage  des  höheren  Aufstieges  in  die  Luft  und  das 
Kurvenfliegens  zur  Untersuchung  und  praktischen  Erprobung  zu  stellen.  Einen  ent- 
scheidenden Schritt  vorwärts  tat  erst  Henry  Farman,  indem  er  seinen  von  Voisin  als 
richtigen  Doppeldeckerkastendrache  konstruierten  Apparat  durch  Wegnahme  der 
Querwände  umgestaltete  und  ihn  hierdurch  leichter  und  der  Luft  geringeren  Wider- 
stand leistend  machte.  Es  scheint,  daß  die  Wegnahme  «1er  Querwände  den  Apparat 
erst  zum  Kurvenfahren  befähigt  hat.  Der  Korper  des  Apparates  zeigt  zugespitzte 
Form,  das  Höhensteuer  ist  vorn  angebracht,  die  zweiflügelige  Schraube  hinter  den 
Tragflächen  und  dem  Motor;  vor  letzterem  sitzt  auf  einem  Brett  der  Fahrer.  Der 
Körper,  in  dem  er  sitzt  und  auch  der  Motor  untergebracht  ist,  ist  gleich  den  Tragflachen 
(zusammen  30  Quadratmeter  bei  einer  Spannweite  von  10  m)  mit  leichtem  Leinwand- 
stofl  überzogen,  das  Gerippe  ist  aus  Eschenholz  und  Stahlrohr  hergestellt.  Der  Motor 
ist  ein  Antoinette-Motor  mit  8  V  förmig  angeordneten  Zylindern.  Die  Schraube  hat 
zwei  Flügel  mit  einem  Durchmesser  von  2  in.  sie  macht  bei  voller  Leistung  des  Motor 
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minutlich  2000  l  iiwirehiinj^rti.  Das  Seitensteucr  ist  in  den  Tragflächen  um  Schwanz 
des  Apparates  angebracht.  Hohen-  und  Seitensteiier  werden  durch  dasselbe  Handrad 
bedient,  das  erstere  dun  Ii  dessen  Anziehen  oder  Abstoßen,  das  andere  durch  Drehung  des 
Ilandrades.  Heim  Anlauf  heben  sich  die  hinteren,  kleinen  Velozipedräder  zuerst  vom  Erd- 
boden, nach  Einstellen  des  Höhensteuers  heben  sich  dann  auch  die  vorderen  Hader 
ab.  auf  der  150  m  langen  Anlaufstrecke  wird  zuletzt  eine  Geschwindigkeit  von  SO  —  f»o 
km  per  Stunde  —  20  m  per  Sekunde)  erreicht  und  vom  Apparat  in  der  Hüft  bei- 
behalten. 

W  eniger  glücklich  als  Farman  hat  bisher  Hleriot  operiert,  weil  ihm  sein  Apparat 
mehrfach  zusammengebrochen  ist.  Er  versuchte  die  Wettbewerber  durch  Leichtig- 
keit seines  Apparates  zu  überbieten.  Es  scheint,  daß  Farman  gerade  in  dem  Punkte 
das  richtige  Maß  getroffen  hat.  Allerdings  wiegt  sein  Apparat  unbemannt  2ft0  kg, 
wovon  r>((  kg  auf  den  Motor  mit  Flügelrad.  20  auf  das  Benzin- Hescrvoir  und  Nebeu- 
apparat.  70  auT  die  Tragflächen  und  100  auT  das  Hädergestell  kommen 

Hei  dem  überwiegenden  Interesse,  dem  zurzeit  Farmans  Apparat  als  Ergebnis 
seiner  Erfolge  begegnet,  ist  in  Vorstehenden  seiner  Konstruktion  ausfuhrlicher  gedacht 
worden.  Nachstehend  sei  in  Kürze  erwähnt,  welche  anderen  zurzeit  sich  in  derfUTenl- 
liehkeil   zeigenden  Apparate  die  Aufmerksamkeit  auf  sich  lenken. 

Bischof;  Ein  Doppeltlecker  mit  ebener  (nicht  wie  bei  Farman  nach  Hilienthals 
Vorschlage  schwach  gewölbter)  Tragfläche.  Ein  verhältnismäßig  kleiner,  ziemlich 
nahe  an  die  Haupttragflächen  herangerückter  Schwanz,  Motor  mit  Schraube  am  Nor- 
derende, ein  :t  Zylinder-Motor  von  Esnault-Pelteries.  der  minutlieh  2500  rmdrehungen 
macht.  Die  Schraube  ist  aus  Holz.  Der  mit  einem  Genist  aus  Hambiis  mit  Aluminium 
Verbindungen  versehene  Apparat  wiegt  nur  100  kg.    Der  Motor  leistet  21  HS. 

Lewasseur  (Erfinder  des  nach  seiner  Tochter  benannten  Antoinette-Molors) 
und  Kapitän  Ferbvr  wenden  statt  der  zwei  übereinander  geordneten  Tragflächen  nach 
(mannte  ( Kastendrache)  nur  einfache  Tragflachen  an.  Der  Korper  hat  einen  dreieckigen 
Querschnitt,  die  zwei  Flügel  sind  stark  gewölbt.  Die  Herstellungskosten  der  feinen 
Filigranarbeit  des  Flügels  müssen  ziemlich  beträchtlich  sein. 

Roes  ordnet  die  Tragflächen  statt  übereinander  hintereinander  an.  Nach  dem- 
selben Grundprinzip  ist  der  oben  schon  gedachte  Flieger  Hleriot  angeordnet.  Zum 
Zweck  der  Höhensteuerung  sind  die  Enden  des  vorderen  Flügels  (Tragflächen)  dreh- 
bar. Das  Seitensteuer  befindet  sich  hinten,  der  auf  drei  Häderu  montierte  Körper  hat 
die  Form  eines  Obelisken.  Motor  und  Schraube  sind  vorn  angebracht.  Hleriot  erreichte 
bei  einem  Fluge  von  150  m  eine  Höhe  von  12  m.  schritt  aus  dieser  Hohe  aber  zu  schnell 
zur  Landung  und  zertrümmerte  dabei  das  Hädergestell  seines  Apparates.  Bei  einem 
neuen  Apparat  hat  Hleriot  die  Beweglichkeit  der  Enden  der  VorderNügel  wieder  be- 
seitigt, diese  verbreitert  und  etwas  nach  hinten  gerückt,  die  hinteren  verschmälert, 
das  Seitensteuer  sehr  weit  nach  hinten,  aber  den  Schwerpunkt  des  Ganzen  weiter  nach 
vorn  verlegt,  nämlich  dein  Fahrer  seinen  Platz  gleich  hinter  dem  Motor  angewiesen. 
Dieser  Apparat  gleicht  einem  fliegenden  Fisch  oder  einer  Libelle.  Die  letztere  Ähn- 
lichkeit ist  so  frappant,  daß  man  diesen  Drachenflieger  so  genannt  hat. 

Vtiia  giebt  seinem  Drachenflieger  die  denklich  einfachste  Gestalt,  nämlich  nur 
eine  Tragfläche.    Das  aus  Stahlrohren  hergestellte,  recht  kräftige  Gestell  ist  verhältnis- 
mäßig wohl  zu  schwer  geraten.    Ein  beachtenswerter  Zug  dieser  Konstruktion  ist  die 
gegebene  Möglichkeit,  die  Tragfläche  zusammenzufalten,  ein  Gewinn  Tür  die  IWörde 
rungsfähigkeit  des  Apparates  auf  der  Landstraße. 

Esnault-Pelteries  wendet  gewölbte  Tragflächen  an,  deren  Enden  etwas  nach 
unten  geneigt  sind.  Die  Tragfläche  betragt  nur  Di  Quadratmeter  im  ganzen,  der  Kör- 
per ist  spindelförmig  und  vollständig,  bis  auf  ein  Loch  zum  Einsteigen  des  Fahrers, 
mit  gefirnisster  Seide  bekleidet.  Der  Apparat  ist  gleich  einem  Fahrrade  nur  auf  zwei 
hintereinanderslehenden  Hadern  montiert,  muß  also  be  in  Anfahren  durch  zwei  Per- 
sonen geslüzt  werden.    Der  Motor  besitzt  7  in  2  Heihen  angeordnete  Zylinder  und 
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leistet  bei  einem  Gewicht  von  '.7  kg  —  :I5  PS.  Die  ganze  Flugmaschinc  wiegt  2»0  kg. 
Das  Höhensteuer  ist  hinten  angebracht,  Seiteustcuerung  soll  durch  Anziehen  der  Flügel 
erreicht  werden.  Damit  letztere  durch  seitliches  Kippen  beim  Landen  nicht  beschädigt 
werden,  sind  darunter  kleine  Hader  angebracht.  Gegenüber  dem  Furmanschen  Doppel- 
decker bietet  Esnault-Pelteries'  Apparat  den  Vorzug  der  Einfachheit  und  des  geringeren 
Luftwiderstandes,  somit  die  Möglichkeit  schnelleren  Fliegens. 

Graf  df  La  Vaulx.  Die  beiden  einfachen  Tragflachen  sind  nach  oben  gerichtet, 
und  statt  einer  Schraube  vorn  sind  2  Schrauben  hinter  den  Tragflächen  angebracht. 
Der  Körper,  in  den  der  Motor  eingebaut  ist  und  in  dein  der  Sitz  für  den  Fahrer  sich 
befindet,  hat  die  Form  eines  Schiffskörpers  und  wird  auf  drei  Radern  montiert. 
Höhen-  und  Seitensteuer  befinden  sich  hinten  an  verhältnismäßig  langen  Trägern.  Graf 
de  Lavaulx  hat  sich  für  seine  Versuche  einen  Anzug  mit  Polstern  anfertigen  lassen 
und  trügt  den  bekannten  Lederhelm  der  Dauerrennfahrer:  aber  die  rauhe  Landung, 
um  diese  Vorsicht.sinaüregel  auf  ihren  Wert  zu  prüfen,  ist  bei  seinen  Fliegeversucheu 
!»<hrtr  ausgeblieben,  da  er  sieh  stets  sanfterer  Landungen  zu  erfreuen  hatte,  als  manche 
andere  Flugtechniker. 

Santax  Dumont  hat  ganz  neuerdings,  angestachelt  durch  die  Erfolge  Farmans, 
seinem  oben  beschriebenen  Apparat,  der  ihn  den  ersten  Rekord  erreichen  ließ,  seinen 
Flugapparat  \'r.  19  folgen  lassen,  der  sich  von  jenem  wesentlich  unterscheidet.  Er  ist 
der  leichteste  bisher  konstruierte  Drachenflieger;  denn  er  wiegt  nur  57  kg.  wovon 
2*  auf  den  Motor  kommen,  der  bei  2  Zylindern  20  PS  leistet.  Motor  und  Schraube  sind 
vorn  angebracht  und  auf  einer  langen  Barnbusstange  montiert,  die  hinten  als  Schwanz 
das  kombinierte  Hohen-  und  Seitensteuer  trägt.  Bei  einer  Breite  der  Tragflächen  von 
5  m  ist  die  Länge  des  hierdurch  angeblieh  an  Stabilität  gewinnenden  Apparates  8  in. 
Der  Sitz  des  Fahrers  befindet  sich  unter  den  Tragflächen  auf  einem  Stück  Leder,  seine 
Füße  ruhen  auf  einem  gebogenen  Draht.  Es  sind  San  tos  Dumont  mit  diesem  Apparat 
bereits  Flüge  bis  zu  600  m  geglückt.  Da  er  aber  Kurven  damit  nicht  zu  fahren  ver- 
mochte, hat  er  den  Apparat  umgebaut  und  wendet  nun  statt  einer  zwei  sich  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  drehende  Schrauben  an,  deren  Flügel  aus  gefirnisstem  Stoff 
bestehen.  Der  Erfolg  dieser  Änderung  bleibt  abzuwarten.  Der  Vortragende  sah  drei- 
mal Bambusstäbe  beim  Landen  brechen  und  fürchtet,  daß  der  Apparat  allzu  schwach 
gebaut  ist. 

Ingenieur  Vorreiter  sprach  am  Schluß  seines  mit  großem  Beifall  aufgenommenen 
Vortrages  die  Hoffnung  aus,  derselbe  möge  Anlaß  geben,  daß  man  sich  in  Deutschland 
und  im  besonderen  in  Berlin  mehr  als  bisher  praktisch  mit  der  Frage  des  Drachen- 
fliegers beschäftige.  Wer  die  Mittel  hat,  sich  ein  30  PS-Automobil  zu  halten,  sei  auch 
in  der  Lage,  sich  einen  Drachenflieger  zu  bauen.  Das  Teuerste  daran  ist  der  Motor,  zu- 
gleich aber  auch  derjenige  Teil,  der  einen  Erfolg  der  Flugtechnik  überhaupt  erst  er- 
möglicht, was  die  Luftschiffahrt  wieder  einzig  und  allein  dem  großen  Aufschwung 
der  Automobil-Industrie  zu  verdanken  hat.  Wenn  «las  geschätzte  \  ereinsmitglied 
Reg.-Rat  Hoffmann  seinerzeit  einen  geeigneten  Explosionsmotor  zur  Verfügung  gehabt 
hatte,  so  würde  Deutschland  jetzt  wohl  die  Fuhrung  auf  dem  Gebiet  der  Flugtechnik 
haben.  Nun  sind  die  Franzosen  gewaltig  im  Vorsprung,  aber  noch  ist  derselbe  einzu- 
holen, wenn  die  betr.  Kreise  sich  nur  davon  durchdringen  wollen,  daß  die  Flugschiff- 
fahrt  einen  Sport  bietet,  unvergleichlich  schöner  und  interessanter  als  Automobil 
fahrt,  Motorboot  und  Segelsport,  l  ud  Uber  die  Sportinteressen  hinaus,  welche  groß- 
artige Perspektive  eröffnet  sich,  neben  den  Interessen  der  Landesverteidigung,  auf 
die  Benutzung  des  dynamischen  Fluges  im  Verkehr  von  Ort  zu  Ort.  von  Land  zu 
Land.   Fürwahr,  eine  neue  Zeitepoche  scheint  angebrochen,  das  fliegende  Jahrhundert! 

In  der  sich  an  den  Vortrag  anschließenden  Diskussion  wurde  von  einer  Seile  gel- 
tend gemacht,  daß  sich  die  franzosischen  Erfinder  anscheinend  bei  ihrer  Nachahmung 
der  natürlichen  Vorbilder,  der  Flugtiere,  die  Hilfe  entgehen  ließen,  welche  eine  Beweg- 
lichkeit der  die  Flügel  nachahmenden  Tragflächen  rechts  und  links  vom  Körper  des 
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Drachenfliegers  bieten  Wirde.  Der  Vortragende  wies  dieser  Bemerkung  gegenüber 
darauf  hin.  daß  der  Versuch  gemacht,  aber  wieder  aufgegeben  worden  sei,  vermutlich 
wegen  Kompliziertheit  des  erforderlichen  Mechanismus.  Ks  wurde  auch  bemerkt,  daß 
die  lobende  Hervorhebung  der  Tätigkeit  der  franzosischen  Erfinder  nicht  ganz  gerecht 
gegen  die  deutschen,  an  verschiedenen  Stelleu  sehr  eifrig  betriebenen  flugtechnischen 
Versuche  sei.  Ingenieur  Vorreiter  nahm  hieraus  Anlaß,  dem  System  der  Heimlichkeil, 
mit  der  häufig  solche  Versuche  betrieben  würden,  das  französische  System  voller  Öffent- 
lichkeit als  das  bessere  entgegenzustellen,  weil  man  dabei  gemeinsam  vorwärts  schreite. 
Was  hatten  z.  I!.  die  (lebrüder  Wright  mit  aller  ihrer  Heimlichkeit  anderes  erreicht, 
als  daß  sie  ins  Hintertreffen  geraten  seien.  Die  Behauptung.  Karman  habe  Wright 
nachgeahmt,  sei  unkontrollierbar,  da  man  die  Wrightsche  Konstruktion  nicht  kenne. 

Noch  wurde  vom  Vorsitzenden  mitgeteilt,  daß  der  in  Berlin  sehr  bekannte  eng- 
lische Luftschiff  er  Mr.  Patrick  Alexander  zum  korrespondierenden  Mitglied  des  Ver- 
eins gewählt  worden  sei.  Die  Führerqualifikation  ist  seitens  des  Fahrtenausschusses 
Dr.  Treitschkc-Göttingen  zuerkannt  worden.  Nach  Fertigstellung  der  Ballonhalle 
werden  folgende  L'nterriehtskurse  beginnen:  Meteorologie:  Professor  Dr.  Süring  und 
Dr.  Stade,  Behandlung  des  Ballonmaterials  und  Theorie  des  Ballonfahrens:  Haupt- 
mann a.  D.  Hildebrandt  und  Dr.  Brückelmann.  Ballonphotographie:  Geh.  Heg.. Rat 
Prof.  Dr.  Miethe.  Brieflaubenwesen:  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt  und  Reichsbank- 
Oberbuchhalter  Loechel.    Meldungen  sind  bis  zum  1.  Februar  erbeten. 

Zur  275.  Vereinssitzung  hatten  sich  am  IG.  Marz  eine  ungewöhnlich  große  Zahl 
von  Besuchern,  die  Mitglieder  zumeist  in  Begleitung  ihrer  Damen,  eingefunden.  An- 
ziehend mochte  außer  der  interessanten  Tagesordnung  das  neue  prachtige  Lokal  gewirkt 
haben,  das  so  erheblich  geräumiger  ist,  als  das  bisher  benutzte,  und  in  seiner  gesamten 
Einrichtung,  seiner  Wand-  und  Decken läfelung.  in  dunklen  Farbtönen  gehalten,  seiner 
trefflichen  Beleuchtung  und  guten  Erwärmung  einen  besonders  anheimelnden  Eindruck 
macht.  Der  sehr  geräumige  Saal  liegt  im  Quergcbaudc  des  großen  Neubaues,  den  die 
Papiergenossenschafl  Dcssauer  Straße  Nr.  2  errichtet  hat,  im  dritten  Stockwerk,  zu 
dem  breite,  bequeme  Treppen  hinaufführen.  Im  ersten  Stockwerk  werden  die  Besucher 
von  ihrer  Garderobe  erleichtert,  im  zweiten  befindet  sich  ein  Saal  von  nahezu  derselben 
Größe  wie  der  Versammlungssaal.  Hier  können  sich  die  Teilnehmer  an  der  Sitzung 
nach  deren  Ende  zu  geselligem  Beisammensein  vereinigen  und  gemeinsam  zu  Abend 
speisen.  Offenbar  darf  sich  der  Verein  zur  Wahl  seines  neuen  Versammlungslokales 
Glück  wünschen.  —  Den  Vorsitz  führte  Geheimrat  Busley.  Nach  Verlesung  «ler  Namen 
von  38  neu  angemeldeten  Mitgliedern  nahm  das  Wort  zum  ersten  Vortrag  des  Abends 
Dr.  A.  Stolberg-Straßburg  i.  E.  Der  Redner,  als  Meteorologe,  LuftschitTer  und  früherer 
Redakteur  des  Vereinsorgans  den  Mitgliedern  wohlbekannt,  hat  im  vorigen  Sommer 
auf  eigene  Kosten  in  Begleitung  einiger  deutschen  Landsleute  eine  Reise  nach  Grönland 
gemacht.  Das  Land  und  seine  Bewohner  bildeten  das  Thema  seines  Vortrages,  welcher 
an  dieser  Stelle  leider  nicht  mit  «ler  Ausführlichkeit  wiedergegeben  werden  kann,  die 
er  verdient.  Vom  59.  bis  zum  83,  Grade  n.  B.  sich  erstreckend,  2  200  000  Quadrat- 
kilometer groß,  also  Deutschland  an  Flacheninhalt  um  das  Vierfache  übertreffend,  ist 
Grönland  durch  die  Messungen  des  amerikanischen  Marineleutnants  Peary  als  eine 
Insel  bestimmt  worden,  deren  Nordrand  sich  in  viele  kleine  Inseln  auflöst.  Charakte- 
ristisch für  das  Land  ist  das  kompakte  700—  800  in  starke  Inlandseis,  das  seinen  Boden 
in  ungeheuerer  Ausdehnung  bedeckt  und  aus  dessen  zum  Meer  in  flachem  Winkel  ge- 
neigter, unsäglich  oder  Ebene  nur  wenig  Gipfel  bis  zu  3000  m  aufragen.  Erinnert  man 
sich,  daß  die  Eisgebiete  in  den  Schweizer  Alpen  nur  3700,  in  Skandinavien  nur  5000 
Quadratkilometer  bedecken,  so  geht  hieraus  die  im  Vergleich  damit  enorme  Ausdehnung 
des  grönländischen  Inlandseisgebietes  hervor,  und  es  wird  verstandlich,  daß  davon 
gewaltige  Einflüsse  auf  das  Klima  der  nordlichen  Halbkugel  ausgehen  müssen,  nicht 
am  wenigsten  durch  die  Eismassen,  die  beständig  gegen  die  Meeresküste  abrutschend 
ins  Meer  stürzen  und  als  Eisbeige,  bis  zu  V,  eintauchend,  abschwimmen  oder  die  Küste 
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in  für  die  Schiffe  gefährlicher  Art  verbarrikadieren  und  die  Annäherung  an  die  Hafen 
erschweren.  Verglichen  mit  der  vom  Eis  bedeckten  Flache  isl  das  Gesamtareal  des 
eisfreien,  höchstens  bis  100  km  breiten  Küstensaumes  verschwindend.  Derselbe  geht 
an  der  auch  durch  viele  Fjorde  gegen  die  Ostküste  ausgezeichneten  Westküste  erheblich 
höher  nach  Norden  hinauf,  als  an  ersterer;  doch  ist  der  Vegetation  uberall  eine  sehr  enge 
Grenze  durch  das  Klima  gesteckt.  Bäume  kommen  nur  in  Gestalt  5 — 6  m  hoher  Birken 
im  Süden  vor,  sonst  beschränkt  sich  der  Pflanzenwuchs  auf  wenige  Mühende  Gewächse, 
auf  Gras,  Moose  und  Flechten.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  das  in  der  fernen 
Vergangenheit  anders  gewesen  ist;  denn  die  mehrfach  sich  findenden  Kohlen,  z.  B. 
auf  der  Discohalbinsel  im  Westen  (sie  sind  zwischen  69° — 72°  von  guter  Beschaffen- 
heit, nördlicher  mit  Schiefer  gemengt),  zeigen  die  deutlichen  Spuren,  daß  hier  einst 
subtropischer  Pflan/.enwuchs  geherrscht  hat,  Erle.  Platane,  Wallnußbaum  und  Lorbeer 
heimisch  gewesen  sind.  Das  liegt  aber  viel  weiter  zurück,  als  gewöhnlich  aus  dem  Namen 
Grönland  gefolgert  wird.  Zur  Zeit,  als  dies  Land  im  10.  Jahrhundert  in  den  Gesichts- 
kreis der  Normannen  trat,  war  es  ganz  so  beschaffen  wie  heule.  Das  beweisen  die  uns 
erhaltenen  Berichte  von  damals  und  solche  aus  den  nächsten  Jahrhunderten.  Der  von 
den  Normannen  gewählte  Name  darf  deshalb  nur  als  ein  Reklameschild  gelten,  be- 
stimmt, Ansiedler  anzulocken. 

Auch  die  Fauna  ist,  dem  rauhen  Klima  entsprechend,  spärlich:  Renntiere.  Füchse, 
Hunde,  Hasen  und  einige  Nager;  besser  bestellt  ist  die  Meeresfauna,  der  man  außer 
Robben,  Walen,  Wallroß  und  Narval  und  einer  reichen  Menge  von  Fischen  auch  den 
Eisbär  zurechnen  darf.  Es  gibt  im  Sommer  natürlich  auch  Temperaturen  beträchtlich 
über  dem  Eispunkt,  1  :t — 1 5  0  sind  nicht  selten,  zuweilen  wird  es  auch  wärmer;  dagegen 
bringt  der  Winter,  Februar  vor  allem.  Minima  von  bis  '.0e—  'i.VC.  Häutig  finden  Tempe- 
raturerhöhungen plötzlich  statt  durch  Erscheinungen,  die  mit  dem  Föhn  der  Alpenwelt 
identisch  sind.  Ja  es  liegen  gewisse  Anzeichen  vor,  daß  das  Land  früher  kälter  gewesen 
ist  als  in  der  Gegenwart  und  daß  die  Gletscher  allmählich  zurückweichen.  —  Der  Vor- 
tragende gab  dann  in  Wort  und  Bild  interessante  Mitteilungen  über  die  Eskimos, 
die  er  gutmütig  und  wahrheitsliebend  bezeichnet,  Uber  ihr  Leben,  ihre  Beschäftigungen, 
das  Verhältnis  der  Geschlechter  zueinander,  die  verschiedenen  Expeditionen  zur  Er- 
kundung des  Landes,  die  verschiedenen  Versuche,  die  Eskimos  zu  Christen  zu  machen, 
die  schon  ums  Jahr  1000  durch  Errichtung  eines  römischen  Bistums  Godesbye  begannen 
und  später  durch  dänische  lutherische  Missionare,  u.  a.  durch  den  hochverdienten  Hans 
Egede  fortgesetzt  wurden  und  auch  jetzt  den  größten  Teil  der  Eskimos  im  Christentum 
erhalten.  Deren  Zahl,  die  1470  mit  nur  5000  angegeben  wurde,  beträgt  zur  Zeit  110  000, 
eine  Vermehrung,  die  um  so  überraschende  ist,  als  die  Männer  vornehmlich  bei  ihrer 
gefährlichen  und  aufreibenden  Arbeit  kaum  über  «0  Jahr  alt  werden  und  weil  die  Schwind- 
sucht in  Grönland  eine  autochthone  Seuche,  auch  Lues  dem  Volk  nicht  erspart  geblieben 
ist.  Die  Schnapsseuche  wird  dagegen  durch  weise  Maßnahmen  der  dänischen  Regierung 
in  Schranken  gehalten,  überhaupt  muß  die  milde  und  kluge  Behandlung  anerkannt 
werden,  die  regierungsseitig  den  Eskimos  zuteil  wird,  wenn  auch  zu  den  Maßnahmen 
die  Monopolisierung  des  Handels  gehört,  da  ohne  solche  kein  Halten  in  puncto  Alkohol 
wäre.  Die  Produkte  Grönlands  sind  weder  vielseitig  noch  zahlreich,  zumeist  sind  es 
Seehundsfelle,  Tran  und  Diorit,  wovon  sich  große  Lager  finden.  Die  Kohle  abzubauen, 
ist  bisher  aus  klimatischen  Rücksichten  unmöglich  gewesen.  Von  den  Eskimofrauen 
wußte  Dr.  Stolberg  Seltsames  zu  erzählen.  Sie  lieben  die  Buntheit  in  Kleidung  und 
Putz  vor  allem,  eine  Frauenversammlung  gewährt  deshalb  einen  kaleidoskopischen 
Anblick.  Das  junge  Mädchen  trägt  als  Kennzeichen,  daß  sie  noch  zu  haben,  ein  rotes 
Band,  die  verheiratete  Frau  ein  blaues,  die  Witwe  ein  schwarzes.  Will  das  ältliche 
Mädchen  aber  andeuten,  daß  es  auf  Heiraten  verzichtet,  so  fugt  sie  ein  grünes,  die 
Witwe  im  gleichen  Falle  ein  weißes  Band  hinzu.  Heidnische  Stämme  gibt  es  noch 
im  Norden.  Dort  trafen  Forschungsreisende  vor  10  Jahren  auf  Eskimos,  die  eine  mit 
buntem  Etikett  versehene  Bierflasche  als  Heiligtum  verehrten.     Sie  war  offenbar 
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von  einem  europäischen  oder  amerikanischen  Reisenden  verloren  worden,  aber  die 
Eskimos  glaubten,  sie  sei  vorn  Himmel  gefallen,  und  schrieben  dem  in  der  Flasche  noch 
vorhandenen  Rietreste  übernatürliche  Heilkräfte  zu.  Ein  anderes  wirklich  vom  Himmel 
gefallenes  Ding  haben  die  Eskimos  außer  Landes  schaffen  lassen:  den  kolossalen  Block 
von  Meteoreisen,  den  Peary  entführte.  Er  wird  in  einem  New  Yorker  Museum  als  große 
Sehenswürdigkeit  bewundert.  In  zahlreichen  Lichtbildern  bewies  Dr.  Stolberg,  daß 
Grönland  sich  auch  landschaftlicher  Schönheit  und  wohlgestalteter  Berggipfel  erfreut, 
einen  um  so  trostloseren  Eindruck  erweckten  die  Bilder  vom  Inlandseis.  das  hautig 
ganz  von  Schnee  entblößt  ist.  Als  vorletztes  Bild  wurde  der  einzige  Redakteur  in  Grön- 
land gezeigt,  Herr  Möller,  der  die  einzige  in  Grönland  alle  Monate  einmal  erscheinende 
Zeitung  herausgibt,  als  letztes  wurde  mit  den  schönen,  männlichen  Zügen  Encsons 
bekannt  gemacht,  der  seit  190G  auf  einer  Entdeckungsreise  in  Grünland  begriffen  ist, 
an  der  auch  Dr.  Alfred  Wegener,  bekannt  durch  seine  Rekordballonfahrt  mit  seinem 
Bruder  Curt.  teilnimmt. 

Als  zweiter  Vortrag  des  Abends  stand  auf  der  Tagesordnung:  Beschreibung  und 
Verwendung  eines  neuen  Klugapparates  durch  seinen  Erlinder  Hauptmann  a.  D.  StaplT. 
Der  Apparat  existiert  zurzeit  noch  in  einem  etwa  meterlangen  Modell,  das  erklärt 
wurde.  Er  hat  die  Form  eines  Pfeiles,  gewiß  die  denklich  geringsten  Widerstand  findende 
Gestalt  eines  Luftvehikels.  Die  somit  ein  sehr  spitzes  Dreieck  bildende  Tragfläche 
ist  mit  Stoff  überzogen  und  besitzt  an  der  Unterseite,  in  der  Mittellinie  des  Dreiecks 
einen  starken  Kiel,  der  bestimmt  ist,  den  Motor  und  Propeller,  sowie  den  Lenker  zu 
trugen,  der  liegend  gedacht  ist.  Ein  charakteristischer  und  in  seiner  Eigenart  patentierter 
Teil  des  Apparates  ist  die  Spreizvorrichtung.  Sie  besteht  in  der  Möglichkeit,  die  Trag- 
fläche an  ihrer  Spitze  zu  verbreitern,  indem  rechts  und  links  von  der  Spitze  fächerartig 
gestaltete  Seitentragflächen  zum  Vorschein  und  zur  Wirkung  gebracht  werden,  die 
t  für  gewohnlich  unter  der  Tragfläche  an  der  Spitze  zusammengefaltet  liegen.  Der  Er- 
finder will  damit  ein  Steigen  des  Apparates,  durch  das  Wiedereinziehen  der  Spreiz- 
flächen ein  Fallen  hervorrufen.  Eine  ähnliche  Vorrichtung  ist  am  hinteren  Teil  des 
Apparates,  vom  Lenker  leicht  zu  regieren,  vorhanden,  bestehend  aus  zwei  in  Scharnieren 
sich  drehenden,  mit  Stoff  bezogenen  Rahmen  oder  Klappen,  die  gewöhnlich  parallel 
zum  Kiel  an  diesem  anliegen.  Wird  die  rechte  Klappe  um  90°  gedreht,  so  tritt  Rechts- 
schwenkung, links  Linksschwenkung  des  Apparates  ein.  werden  beide  gedreht, 
so  wirkt  die  Einrichtung  als  Bremse.  Sinnreich  ist  die  Landungsvorrichtung  erdacht, 
zwei  zusammenklappbare  Räderpaare,  eins  vorn,  eins  hinten,  die  auch  erst  im  ge- 
eigneten Moment  aus  einer  Sicherheitslage  gelöst  werden,  in  der  sie  sich  am  Kiel  be- 
finden. Der  ganze  Apparat  ist  in  der  ihm  zu  gebenden  Größe  auf  ein  Gewicht  von  6  Ctr. 
veranschlagt,  auf  dem  Wasser  schwimmt  er  gegebenenfalls  durch  zwei  außerhalb  des 
Schwerpunktes  gelegene,  aufblasbare  Gummisäcke.  Der  Erfinder  ist  der  Ansicht,  daß 
mit  der  Flugfähigkeit  dieses  Apparates  ein  Versuch  auch  ohne  Motor  und  Schraube 
angestellt  werden  kann.  —  Geheimrat  Busley  dankte  für  die  Mitteilung,  hervorhebend, 
daß  es  dem  Verein  erwünscht  gewesen  sei,  nachdem  soviel  von  auslandischen  Erfin- 
dungen auf  diesem  Gebiet  des  dynamischen  Fluges  gebort  worden,  eine  original-deutsche 
Erfindung  kennen  zu  lernen.  A.  F. 

* 

Niedersächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt 

Am  :«>.  März  veranstaltete  der  Verein  seinen  ersten  Aufstieg  in  Braunschweig. 
Eine  große  Zahl  geladener  Gäste,  darunter  die  Spitzen  der  Hof-,  Staats-  und  städti- 
schen Behörden  sowie  viele  Offiziere  hatten  sich  auf  dem  Terrain  der  Gasanstalt  beim 
Nordbahnhof  eingefunden,  als  9',  I  hr  Se.  Hoheit,  der  Herzog-Regent  mit  der  Prin- 
zessin Reuß  vorfuhr.  Der  Regent,  der  sich  die  Gottinger  Ausschußmitglieder  Prof. 
Amhrnnn.  Dr.   Bestelmeyer  und  Dr.  Gerdieu  durch  Herrn  Major  von  Salviati  vor- 
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Mollen  lioU.  besichtigte  mit  lebhaftem  lnloivs.se  die  Einrichtungen  des  Ballons  und  dos 
Korbes.  Im  93  j  l'hr  \v;ir  der  „Segler"  zur  Abfahrt  fertig,  der  Hegen l  gab  die  Er- 
laubnis 7.UI11  Aufstieg,  und  wenige  Augenhlieke  spater  erhob  sieh  der  Ballon  mit  Dr. 
Gerdien  als  Führer  und  den  Herren  Flügeladjutänt  v.  Hogister.  Dr.  jur.  Hörstel  und 
Direktor  Dr.  Horst  als  Mitfahrenden.  Kurz  darauf  waren  in  den  Schaufenstern  photo- 
graphische  Aufnahmen  von  der  Füllung  und  vom  Aufstieg  zu  sehen,  und  noch  am 
Nachmittag  verkündeten  Extrablätter  der  Braune  hweiger  Zeitungen,  da  13  der  Ballon 
um     l'hr  bei  Stargard  in  Mecklenburg  sehr  glatt  gelandet  war.  .-1.  Bc. 


Die  Sektion  „Wuppertal"  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  hielt 
am  Montag,  dem  Marz  1908,  ihre  erste  gulhesuohte  Sektionssitzung  im  Hofbrauhaus 
Elberfeld  ab.  Zunächst  wurde  der  Sektionsvorstaitd  endgültig  gewählt.  Der  Vorsitz  wurde 
Herrn  Oscur  Erbsloh.  Elberfeld,  uliertragen,  während  zum  stellvertretenden  Vorsitzenden 
Herr  Oberbürgermeister  Voigt.  Bannen,  gewählt  wurde,  der,  trotzdem  ihm  seine  viel- 
seitige Amtstätigkeit  nicht  erlaubt  hatte,  an  der  Spitze  des  ganzen  Vereins  zu  bleiben, 
dot  h  in  liebenswürdigster  Weis*»  sein  ferneres  Interesse  an  dem  Verein  und  seine  Mit- 
arbeit in  der  Sektion  ..Wuppertal"  zugesagt  hatte.  Zum  Fahrtenwart  wurde  Herr 
Paul  Meckel,  Elberfeld,  und  zum  Schriftführer  und  Kassierer  Herr  Karl  Frowein-jr., 
Elberfeld,  gewählt,  während  noch  fünf  Herren  aus  Barmen  dem  Vorstande  als  Bei- 
sitzer angegliedert  wurden.  Nachdem  die  Sektion  fest  gegründet  ist,  hofft  man  auch, 
daß  das  Interesse  an  den  Ballonfahrten,  sowohl  den  sportlichen  als  auch  den  wissen- 
schaftlichen, wieder  recht  rege  werden  wird.  Es  wurde  daher  auch  rei  ht  freudig  begrüßt, 
daß  sich  u.  a.  auch  vier  Ehepaare  zu  Fahrion  gemeldet  halten.  Es  sollen  in  Zukunft 
auch  wie  früher  an  dem  Tage  vor  jedem  Aufstiege  die  Barmer  Zeitung,  die  Allgemeine 
Zeitung  in  Barmen,  der  General- Anzeiger  Tür  Elberfeld  und  Barmen,  der  Tägliche  An- 
zeiger in  Elberfeld  und  die  Bergisi  h-Markische  Zeitung  in  Elberfeld  kurze  Notizen 
darüber  bringen.  Herr  Erbslöh  teilte  dann  mit.  daß  der  Niederrheinische  Verein  für 
Luftschiffahrt  die  Einführung  einer  Fachzeitschrift,  der  Illustrierten  Aeronautischen 
Mitteilungen,  die  alle  l'i  Tage  erscheint  und  alles  Bemerkenswerte  auf  dem  Gebiete 
der  Luftschiffahrt  nach  den  besten  Quollen  bringt,  als  offizielles  Veroinsorgan  eingeführt 
hat.  und  daß  alle  Nachrichten,  auch  die  Einladungen  zu  den  Versammlungen,  darin 
veröffentlicht  werden.  Es  wurden  sodann  mehrere  neue  Mitglieder  aufgenommen  und 
über  zwei  interessante  Fahrten,  eine  Darnensportrahrl  und  eine  wissenschaftliche  Fahrt, 
beide  von  Bannen  aus,  berichtet.  Herr  Erbsloh  hielt  einen  kurzen  Vortrag  über  Motor- 
ballons und  berichtete  über  die  in  Aussicht  genommene  Gründung  einer  Gesollschaft 
zur  Forderung  der  Motorluft-sehiffahrt  in  Hheinland  und  Westfalen.  Es  ist  von  einer 
Gruppe  von  Herren  in  Aussicht  genommen,  zunächst  zwei  kleine  Luftschiffe,  die  sich 
in  Amerika  besonders  ausgezeichnet  haben  und  prämiiert  worden  sind,  anzukaufen, 
da  sie  besonders  billig  zu  haben  sind  und  geeignet  erscheinen,  das  Interesse  für  Motor- 
lufts<  hiffuhrt  in  weiten  Kreisen  zu  wecken.  Diese  Gesellschaft  soll  innerhalb  des  Nieder 
rheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  mit  privaten  Mitteln  gegründet  werden,  ohne  die 
Mittel  des  Vereins  in  Anspruch  zu  nehmen.  Man  hofft  später,  wenn  das  öffentliche  Inter- 
esse genügend  geweckt  ist,  und  die  Mittel  aufgebracht  werden  können,  zu  größeren 
Luftschiffen  deutscher  Konstruktion  übergehen  zu  können.  Der  Vorstund  wurde  he- 
auftragt,  in  dieser  Hinsicht  die  geeigneten  Schritte  zu  tun  und  der  Sektion  von  Zeit  zu 
Zeit  zu  berichten,  während  die  Mitglieder  sich  verpflichteten,  das  Interesse  für  die  Luft- 
schiffahrt nach  Kräften  zu  verbreiten. 

Zum  Schluß  folgte  ein  hochinteressanter  und  lehrreicher  Vortrag  dos  Herrn 
Ewald  Sohniewmd,  Elberfeld:  „Einführung  in  die  Flnglochnik".  der  mit  großer  Span- 
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Illing  entgegengenommen  und  durch  zahlreiche  Abbildungen  wirkungsvoll  untcr- 
slützl  wurde. 

Ein  besonderes  Interesse  beanspruchte  die  sich  daran  anschließende  Diskussion, 
da  nicht  weniger  als  drei  Herren  anwesend  waren,  die  sich  seil  laiigerer  Zeit  in  verschie- 
denen Richtungen  theoretisch  und  praktisch  mit  Flugapparaten  intensiv  beschäftigt 
hatten.  Herr  Erich  Frowein,  Godesberg,  hatte  ein  Modell  seines  Gleittliegers  ausgestellt, 
mit  dem  er  die  Luft  zu  durchschneiden  holft.  Herr  Direktor  Hai-dicke,  Siegen,  ist  damit 
beschäftigt,  einen  aviatischen  Apparat,  der  den  Vogelflug  nachahmt,  herzustellen. 
Die  Finanzierung  des  Modells  ist  bereits  durch  einige  Banner  Herren  sichergestellt. 
Herr  Kwald  Schniewind,  Elberfeld,  ist  ebenfalls  damit  beschäftigt,  ein  Modell  fertig- 
zustellen, und  sieht  das  Ideal  einer  Flugmaschine  in  einer  Kombination  von  Gleitflieger 
und  Schraubenllieger.  Die  Versammlung  nahm  die  Mitteilungen  sehr  beifallig  auf  und 
wühlte  auf  Antrag  des  Herrn  Erbslöh  eine  flugtechnische  Kommission,  bestehend 
aus  den  Herren  Direktor  Haedicke -Siegen,  Ewald  Schniewind,  Erich  Frowein,  Paul 
Meckel  -  Elberfeld,  Waller  Solvc  -  Altena,  und  Direktor  Putzer  in  Homberg-Rhein. 
Diese  Kommission  soll  die  Fortschritte  in  der  Flugtechnik  prüfen  und  in  geeigneter 
Weise  das  Interesse  für  dieses  neu«-  Gebiet  erwecken  und  vergrößern.  Man  sieht,  wie 
eifrig  die  Sektion  „Wuppertal"  des  Niederrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt  damit 
beschäftigt  ist,  sich  die  neuesten  Errungenschaften  auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt 
zunutze  zu  machen  und  auch  auf  diesem  Gebiete  die  Stellung  zu  erringen,  die  der  Nie 
derrheinische  Verein  für  Luftschiffahrt  sich  in  den  letzten  Jahren  mit  den  Kugelballons 
erworben  hat.  Oscar  Erbslüh. 

Sektina  Düsseldorf  des  Niederrh.  Ver.  f.  L.  Am  :U.M;trz  1908  hatten  sich  etwa 
70  Mitglieder  im  Parkhotel  zu  einer  Sitzung  eingefunden. 

Nach  der  Wahl  des  Sektions-Vorstandes  wurde  die  Einführung  der  J.A  M.  als 
Vereinsorgan  und  die  dadurch  nötige  Erhöhung  des  Jahresbeitrages  auf  20  Mark  ein- 
stimmig beschlossen. 

Ebenso  einstimmig  war  der  Beschluß,  den  ,. Sieger'4  von  Baucke  90  cm  hoch 
in  Bronce  für  den  Gordon- Bennet-Wetlbewerb  zu  stiften. 

Herr  Frowein  aus  Godesberg  erklärte  an  der  Hand  eines  größeren  Modells  einen 
von  ihm  kunstruierten  Flugapparat,  der  in  Pfeilform  gebaut  war. 

An  den  offiziellen  Teil  schloß  sich  ein  gemeinsames  Abendessen. 

Nächste  zwanglose  Zusammenkunft  am  Dienstag  den  l'i.  April  und  dann  am 
28.  April  1908  in  der  Gesellschaft  „Verein1'.  t>  A. 

* 

Verschiedenes. 

Erklärung.  Aus  einem  Aufsatz  des  Herrn  Wilhelm  Volkmann  in  Nr.  »  der  I.  A.  M 
vom  IX.  Februar  190S.  betitelt:  „Die  Arbeitsleistung  einer  fliegenden  Taube"  ersehe 
ich,  daß  in  dem  Bericht  über  den  Vortrag,  den  ich  am  15.  April  190"  im  Berliner  Verein 
für  Luftschiffahrt  hielt  (niedergelegt  in  Nr.  10  11  des  Jahrgangs  1907  der  I.A.  M.), 
Ihrem  Herrn  Berichterstatter  insofern  ein  Irrtum  mit  unterlief,  als  eine  von  mir  an- 
geblich vertretene  Meinung  bei  reffend  das  Verhältnis  von  Gewicht  und  Flugleistuug 
einer  Taube  angeführt  ist. 

In  dem  angezogenen  Berichte  steht  auf  Seite  il ganz  oben  und  weiterhin  in  der 
Mitte  derselben  Seile  folgen dss: 

„Ja  es  verlautet  von  einem  Motor,  der  pro  1  kg  eine  Pferdekraft  leistet, 
womit  das  Verhältnis  des  Gewichts  der  lebendigen  Taube  —  O.i  kg  — 
und  der  von  ihr  geleisteten  Pferdekraft  —  O.'i  —  erreicht  sein  wird." 
In  der  Diskussion  heißt  es: 
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„Denn  wenn  der  Vortragende  vielleicht  Hecht  habe,  daß  ein  Motor, 
der  so  viel  Pferdekräfte  erzeugt,  als  er  an  Kilogrammen  wiegt,  vielleicht 
die  Lösung  des  .Motorproblems  sei,  weil  eine  0.4  kg  wiegende  Taube  eine 
Arbeit  gleich  0,4  Pferdestärke  entwickelt." 
Die  eben  angeführten,  wie  ich  vorweg  bemerke,  unrichtigen  Auslassungen  wurden 
zum  Gegenstand  eines  Artikels  in  der  Nr.  4  vom  18.  Marz  1908  gemacht,  welcher,  da 
die  Voraussetzungen  zum  Teil  fehlen,  auch  zum  Teil  gegenstandslos  geworden  ist. 

Ich  habe  in  meinem  Vortrage  vom  15.  April  vergangenen  Jahres  genau  die  den 
im  Bericht  mitgeteilten,  oben  Wiedergegebeneri  Äußerungen  entgegengesetzte  Ansicht 
geäußert,  dahingehend,  daß  zum  Flug  nur  äußerst  geringe  Kräfte  notwendig  seien 
Beweis  hierfür  ist  der  wörtliche  Abdruck  meines  Vortrages,  welcher  in  der  Techni- 
schen Rundschau  (Beilage  zum  Berliner  Tageblatt,  Jahrgang  1907,  Nr.  22—25)  ent- 
halten  ist. 

In  Nr.  23  der  Technischen  Rundschau  heißt  es  gegen  Ende  wörtlich  : 

„Es  ist  ein  Gebot  der  Gerechtigkeit,  festzustellen,  daß  die  Flug- 
technik ihre  letzten  Erfolge  nur  ihrem  Vorgänger,  dem  Autornobilismus. 
zu  verdanken  hat.  der  Motoren  erstehen  ließ,  bei  denen  das  Verhältnis 
zwischen  Eigengewicht  und  Leistung  viel  günstiger  ist  als  bei  den  Vögeln." 

„Als  Beispiel  sei  hier  angeführt:  Ein  Storch  wiegt  z.  B.  ungefähr  3  kg, 
und  niemand  wird  behaupten,  daß  er  3  PS  stark  ist.    Eine  Taube  wiegt 
ungefähr  0,4  kg,  und  sie  braucht  sicher  nur  einen  geringen  Bruchteil  von 
0,4  PS  zum  Fliegen." 
Wie  Sie  hieraus  zu  ersehen  belieben,  habe  ich  das  genaue  Gegenteil  dessen  be- 
hauptet, was  mir  irrtümlicherweise  der  Herr  Berichterstatter  Ihres  geschätzten  Blattes 
zuschreibt.  E.  Rumpier. 

Über  den  Kampf  des  amerikanischen  Aeroklubs  um  die  Hegemonie  teilt  einer 
unserer  amerikanischen  Korrespondenten  uns  folgendes  mit: 

In  New  York  erschienen  am  7.  März  zur  anberaumten  Beratung  Mr.  Bishop 
(Aero  Club  of  America),  Mr.  Johnson  Sherrick  (Aero  Club  of  Ohio),  Mr.  John  Kearny 
(Aero  Club  of  St.  Louis).  Vertreten  war  ferner  der  Aero  Club  of  Philadelphia  und  der 
Aero  Club  of  New  England.  Man  beschloß  die  endgültige  Gründung  des  Amerikanischen 
Lurtschiffer- Verbandes  noch  hinauszuschieben  bis  es  sich  geklärt  haben  würde,  welche 
von  den  zahlreich  auftretenden  neuen  Aeroklubs  überhaupt  ernst  zu  nehmen  seien, 
um  für  den  Verband  in  Berücksichtigung  zu  kommen.  Eine  große  Anzahl  der  neuen 
Klubs  bestehen  aus  nur  wenigen  Mitgliedern,  die  von  der  Luftschiffahrt  wenig  ver- 
stehen und  mehr  anderweitige  materielle  Tendenzen  verfolgen. 

Der  Aero  Club  of  Chicago  gab  an.  daß  er  an  30  Klubs  als  Unterstützung  hinter 
sich  hätte.  Von  verschiedenen,  die  angeführt  wurden,  wie  z.  B.  die  Namen  Dallas, 
Quincy,  III.  usw.,  wird  aber  zunächst  noch  das  Vorhandensein  bezweifelt. 

Der  Aero  Club  or  Ohio,  Canton  Ohio,  hatte  einen  Vertreter  am  21.,  22.  Februar 
nach  Chicago  entsandt,  der  sich  aber,  wie  mitgeteilt  wird,  sofort  zurückgezogen  hat. 
als  er  an  Ort  und  Stelle  die  Sachlage  überschaute. 

Es  scheint  danach,  als  ob  in  den  Chicago  Aero  Clubs  vorläufig  noch  viel  ameri- 
kanischer Humbug  von  den  Amerikanern  selbst  vermutet  wird.  Auf  jeden  Fall  scheinen 
die  Gesellschaftsklassen  d<T  zahlreichen  in  amerikanischen  Zeitungen  auftauchenden 
Klubs  reiht  heterogener  Art  zu  sein  und  zu  großer  Vorsicht  zu  mahnen.  Die  Föderation 
Aeronantique  Internationale  wird  daher  gut  tun,  nur  diejenigen  amerikanischen  Klubs 
anzuerkennen,  welche  sich  um  den  von  Europa  her  angeregten  und  ins  Dasein  ge- 
rufenen Aero  Club  of  America  scharen.  M. 

Der  Schraubenflieger  Cornu  in  Lisieux  ist  in  den  letzten  Tagen  fertiggestellt 
worden.  Der  Rahmen  des  Apparates  ist  6  m  lang  und  ist  aus  Stahlröhren  hergestellt, 
die  durch  Drahte  verspannt  sind.  Vor  dem  Sitz  des  Fahrers  befindet  sich  ein  24  PS. 
Antoinette-Motor,   der  durch  Transmissionen  zwei  Schrauben  von  Gm  Durchmesser 
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|iln>t.  Kol..  1'iiriK. 

Schrauben /liegt' r  Cornu. 


treibt.  Vorwartsbewegt  und  gesteuert  soll  der  Flieder  dadurch  werden,  daß  unter 
de»  Schrauben  zwei  Flachen  angebracht  «ind,  die  unabhängig  voneinander  verstellt 
worden  können.  Der  von  den  Schrattben  erzeugte  l.uflstrom  wird  durch  diese  Flachen 
abgelenkt  und  durch  den  Druck  auf  die  Flachen  soll  datin  die  horizontale  Bewegung 
erfolgen.    T)t-r  Apparat  wiegt  260  kg. 

Die  Anbdnette- .Motore  werd<'ii  immer  iiocli  fast  aussi  hließlich  von  den  franzAsi. 
-<  heu  Plugtechnikern  verwendet  Delagrange  hat  am  d.  M.  Versuche  in  der  Halle 
gemacht.  Kr  hat  seinem  Motor  ein  Wasserreservoir  von  ir>  Liter  gegeben,  «las  ihm  g  •• 
stattet,  eine  Viertelstunde  ununterbrochen  7.11  laufen,  ohne  daU  er  irgendwelchen 
KQhler  nötig  bat.  Bein  Motor  ist  17  Minuten  im  Gang  gewesen.  Wie  der  großartige 
Flug  von  neun  Minuten  Dauer  am  lt.  April  zeigt,  über  den  wir  noch  berichten 
werden,  hat  der  Motor  auch  im  Fluge  das  gleiche  geleistet.  Fat  man  verwend  l 
zur  Beteiligung  am  Dreis  Armengaud  nunmehr  einen  Antomette. Motor  von  50-fiOHD, 
der  nicht  mehr  wiegt  als  sein  früherer  Motor  von  10.50  HD.  mit  dem  er  den  Dreis  I  leutsrh 
Archdeacon  gewonnen  hatte.  Kr  hat  so  einen  LberschuO  von  10  HD.  Auch  der  Flieger 
Cappone,  der  in  England  konstruiert  ist,  wie  wir  in  unserer  letzten  Nummer  er- 
wähnten, und  der  Schraubenflieger  Cornu  (siehe  «dien)  verwenden  Antoinette- 
Molore.  Kheuso  ist  der  neue  englische  Mihlarballon,  wie  englische  Offiziere 
mitteilen,  welche  an  der  Konstruktion  des  LuftschilTes  beteiligt  sind,  nicht,  wie  die 
Zeitungen  erwähnten,  mit  englischen  Motoren,  sondern  mit  einem  Antoinelte-Motor 
von  &0-50  HD.  ausgerüstet.  Die  ersten  Versuche  mit  diesem  Luftschiff  sollen  in  aller- 
nächster Zeil  stattfinden. 

Itanidlii,  ein  neuer  Motorhetriebsstoff  für  aeronautische  Motore.  Ein  deutscher 
Chemiker  hat  einen  neuen  Motorbetriebsstoff  gefunden,  welcher  vor  dem  bisher  ver- 
wendeten Renzin  eine  große  Reihe  Vorzüge  besitzen  soll.  Nachdem  uns  von  zuver- 
lässiger Seite,  die  selbst  Rapidin  versucht  hat.  eine  Bestätigung  der  Vorzüge  zugegangen 
ist.  bezweifeln  wir  es  nicht  mehr,  daß  im  Motorbetriebe  in  kurzer  Zeil  das  Benzin  dun  Ii 
da*  Rapidin  verdrangt  sein  wird. 

Der  Erfinder  des  Rapidiiis  hat  uns  über  diesen  stoiT  nachfolgende  Mitteilungen 
gemat  ht.  Ks  ist  eine  in  der  Vergasung  gerui  hlose  und  auch  sonst  fast  geruch-  und 
geschmacklose  Flüssigkeit.  Sie  ist  starker  als  Benzin  und  hinterläßt  keinen  Ruck- 
stand, weil  sie  vollständig  vergast.  Damit  verbürgt  sie  auch  eine  ständige  Betriebs- 
bereitschafl  des  Motors. 
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Die  Zündung  heim  Anlassen  des  Molors  soll  bedeutend  leichter  sein  als  bei  Benzin. 
Ein  großer  Vorzug  des  Rapidiiis  liegt  darin,  daß  es  nicht  so  explosionsgefährlich  ist 
wie  Benzin,  jedoch  explosiver  in  der  Vergasung  und  brauchbar  für  alle  existierenden 
Vergaser.  Letzteres  ist  besonders  hervorzuheben,  weil  sich  das  Hapidin  danach  also 
für  alle  bestehenden  Einrichtungen  ohne  Umarbeiten  sofort  verwenden  laßt. 

Der  Hang  des  Motors  soll  bei  seiner  Verwendung  gleichmäßiger  und  ruhiger  sein. 
Unter  Beibehaltung  gleichmaßiger  Explosionen  laßt  es  einen  höheren  Kältegrad  zu 
als  Benzin.  Sein  spezifisches  Gewicht  liegt  zwischen  720—850.  sein  Siedepunkt  zwischen 
50—70"  C. 

Die  in  Gründung  begriffenen  Rapidinwcrke  A.-G.  gedenken  das  Rapidiii  mit 
2'.i  Mark  pro  100  kg  in  den  Handel  zu  bringen.  Die  Rapidinptcrdckraftslundc  kostet 
danach  7.36  Pfennig,  wahrend  die  Benzinpferdekraftstunde  heute  10,80  Pfennig  kost  ei. 

M. 

* 

Literatur. 

Almanaeh  de  la  Conquete  de  l'alr.    A.  Bracke,  Möns.  Belgique.    Boulevard  Bolez 
Breis  5  Franken. 

Der  Zweck,  welchen  der  Herausgeber  Dr.  Bracke  verfolgt,  besteht  darin,  ans 
einer  möglichst  großen  Zahl  möglichst  weit  verbreiteter  Orte  für  den  Verlauf  des 
ganzen  Jahres  ein  systematisch  geordnetes,  einheitlich  verwertbares  Beobachtung- 
inaterial.  hauptsächlich  in  meteorologischer  Richtung  zu  erlangen.  Das  kleine  Buch 
ist  hierfür  ausgiebig  und  praktisch  ausgestattet  und  der  Text  in  einem  so  einfachen, 
leicht  verständlichen  Französisch  gehalten,  daß  eine  ausgedehnte  Verbreitung  und 
Benutzung  sehr  erleichtert  ist.  Es  ist  m  drei  Ilauptteile  gruppiert.  Im  ersten  folgen 
auf  die  Epaklen  für  1«.K>8  und  die  Erklärung  der  zu  Eintragen  zu  benutzenden  mete- 
orologischen Zeichen  kalendarische  Angaben,  Erläuterung  der  Erdbahn  und  Erdbe- 
wegung. Tabellen  über  Erddiniensionen,  (ieschwindigkeiten.  Dauer  von  Zeitabschnitten. 
Bemerkungen  über  Sonnenstrahlung,  Sonnenhöhen.  Dämmerung.  Zeitvergleichung  etc. 

Es  folgen  dann  für  jeden  Monat  allgemeine  Angaben  über  regelmäßige  Tempe- 
ralurbewegungen,  Lufldruckilnderuiigeii  und  Wellererscheinungen,  dann  eine  Tabelle 
über  Stellung  jedes  Tages  im  Jahr,  hierauf  ein  Tabelleiivordruc  k,  betitelt  z.  B.  ...luin 
1*»08  du  meteorologiste  ainatciir"  für  tageweisen  Eintrag  bezüglich  II immelsbild, 
Temperatur.  Wetterlag*'  und  Witterungsvorgange  etc.  Diese  Tabelle  ist  bestimmt, 
nach  Ausfüllung  gleich  nach  Monatsschluß  an  ,.M.  Bracke,  directeur  de  la  Station 
ineteorologio;ue  de  Mogimont,  ä  Möns"  eingesendet  zu  werden.  Es  folgt  dann  eine  Ta- 
belle über  Normal-,  Maximal-  und  Minimal-Temperatur  der  einzelnen  Tage,  bezogen 
auf  Hruxelles-l  ccle.  Hieran  schließen  sich  die  verschiedenen  für  den  Monat  allmäh- 
lich entstandenen  landläufigen  Wetterregeln,  die  Mondangaben  und  zuletzt  ein  Ruck- 
blick auf  die  im  Vorjahre  gemachten  Beobachtungen  über  Wil  terungszustaiide  und 
Einzelerscheinungen,  zunächst  bezüglich  Belgiens,  dann  auswärtiger  Gebiete.  Für 
Beobachter  außerhalb  großer  Städte  sind  noch  Tabellen,  die  beliebig  verlängert  wer- 
den können,  für  Einträge  über  das  Verhallen  von  Tieren  (z.  B.  schon  üfi  Zeilen  über 
Vögel  und  Insekten),  von  \ulz-  und  Zierpflanzen.  Baumen,  Feld-  und  anderen  Früch- 
ten vorgesehen.  Den  Lesern  wird  in  Aussicht  gestellt,  daß  sie  die  unentgeltliche  Zu- 
sendung von  zwei  schönen  Bänden  der  illustrierten,  volkstümlich  gehaltenen  Veröffent- 
lichungen der  Station  am  Jahresschluß  sich  verdienen  können,  wenn  sie  die  von  Herrn 
Brack«  unentgeltlich  zu  beziehenden  Tabellen  regelmäßig  ausfüllen  und  einsenden. 

Der  dritte  Teil  des  Buehes  enthalt  eine  große  Zahl  gut  ausgewählter,  brauchbarer 
Zusammenstellungen  und  Verglei.  hslabellen.  so  über  Laugen,  Flachen.  Rauminhalte 
und  Gewichte.   Stundenkilometer  und   Sekundenmeier,  englische  und  französische 
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Maße,  Meilen  und  Kilometer,  Horizonthbhen,  Thermometervergleich,  Schi fTsgesch win- 
digkeiten,   Barometerreduktion,    Windstarken,    Wasserdampfspannung  usw. 

Eine  eingehendere  Behandlung  haben  Maximal-  und  Minimalthcrmometer, 
selbstaufzeiehnende,  Aspirations-  und  Schleuderthermometer  gefunden,  und  auch  das 
Wesentliche  für  Gebrauch  und  Richtigstellung  von  Thermometern  ist  erörtert.  Kur 
den  Fall  daß  Liebhaber  sich  eigene  meteorologische  Stationen  einzurichten  gedenken, 
sind  die   Kosten   für  die  Erfordernisse  zusammengestellt. 

Übrigens  ist  die  Anordnung  der  behandelten  StolTe  zuweilen  den  Anforderungen 
praktischer  Raumausnützung  angepaßt,  und  es  finden  sich  z.  B.  geographische  Orts- 
lagen, Seehohen  belgischer  Orte,  Erklärungen  über  Mondnachtfrüste,  Mitteilungen 
über  gebräuchlich  gewordene  und  vielfach  geglaubte  Wettervorzeichen.  Verhaltungs- 
maßregeln gegen  Blitzgefahr,  Angaben  über  1908  in  Belgien  sichtbare  Verfinsterungen, 
Anregungen  der  Leser  zur  Einsendung  verschiedener  Beobachtungen,  eingeschaltet 
zwischen  die  Anleitung  zum  Barometergebrauch  für  Wetterprognose,  Zusammen- 
stellung der  1907  stattgehabten  Blitzschläge  und  ihrer  Folgen,  wie  auch  der  Wirbel - 
stürme  in  Belgien,  dann  einer  kurzen  Beschreibung  der  Observatoriums  Flammarion 
in  Juvisy. 

Der  Verfasser  ist  bestrebt,  sein  Buch  so  praktisch  brauchbar  als  möglich  zu  ge- 
stalten, und  stellt  den  Lesern  am  Schluß  noch  ein  eigenes  zur  Äußerung  von  be- 
züglichen Wünschen  bestimmtes  Blatt  mit  Formular- Vordruck  zur  Verfügung. 

Es  wird  vorwiegend  von  einem  zweckmäßigen,  leicht  zu  handhabenden  Verfahren 
zur  Sichtung  und  Verarbeitung  des  einlaufenden  Materials  abhängen,  ob  nicht  schon 
in  kurzer  Zeit  das  Almanachunternehmen  der  C.  de  l'air  sich  als  etwas  der  meteoro- 
logischen Forschung  und  Erkenntnis  sehr  Dienliches  erweisen  wird.  K.  N. 


* 


Illustrierte  fleronautisebe  Ittitteilungeiu 


JUI.  Jahrgang.  3.  Mai  1908.  9.  Heft 


An  unsere  Leser! 

Wir  beehren  uns,  mitzuteilen,  dass  die  „Illustrierten  Aeronau- 
tischen Mitteilungen,  Deutsche  Zeitschrift  für  Luft- 
schiffahrt" in  den  Besitz  der  Vereinigten  Verlagsanstalten  Gustav 
Braunbeck  «5t  Gutenberg-Druckerei  Aktiengesellschaft 
übergegangen  sind. 

Als  wir  vor  11  Jahren  die  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen" 
in  Strassburg  i.  Eis.  begründeten,  stand  uns  das  ideale  und  patriotische  Ziel 
vor  Augen,  die  Luftschiffahrt  durch  sie  wissenschaftlich,  technisch  und  sport- 
lich zu  entwickeln  und  zu  fördern.  Dieses  Ziel  soll  auch  in  Zukunft  von  uns 
testgehalten  werden.  Die  Zeiten  sind  aber  andere  geworden!  Unser  Stand- 
punkt war  ehemals  ein  äusserst  schwieriger.  Niemand  fand  sich,  unsere 
Bestrebungen  materiell  zu  unterstützen.  Unter  diesen  Verhältnissen  blieb 
uns  nichts  anderes  übrig,  als  auf  unsere  eigene  Verantwortung  und  auf  unser 
persönliches  Risiko  hin  unser  Wollen  in  die  Tat  umzusetzen.  Einen  treuen 
Helfer  und  kaufmännischen  Berater  fanden  wir  damals  in  dem  wissenschaft- 
lichen Verlage  von  Karl  J.  Trübner.  der  sich  bereit  erklärte,  die  Zeit- 
schrift in  Kommission  zu  nehmen. 

Nach  jahrelangen  harten  Kämpfen  gelang  es  uns,  in  vorsichtiger,  stetiger 
Entwicklung  die  Zeitschrift  allmählich  zur  Blüte  zu  bringen.  (Jleichzeitig 
aber  machten  wir  die  Erfahrung,  dass  mit  dem  Fortschreiten  dei  aeronauti- 
schen Erfolge,  an  denen  wir,  ohne  unbescheiden  zu  sein,  uns  unseren  Anteil 
zumessen  dürfen,  die  Fürsorge  für  die  „Illustrierten  Aeronautischen  Mittei- 
lungen" die  Kräfte  eines  Privatmannes  bedeutend  überstieg.  Ein  besserer 
Nährboden,  eine  umfangreichere  Organisation  schien  im  Interesse  der  Sache 
dringend  geboten. 

Nachdem  wir  hierüber  mit  unserem  Kommissionsverlage  K  a  r  1  J.  T  r  ü  b- 
ner  eine  völlige  Uebcreinstimmung  erzielt  haben,  glauben  wir  in  dem  neuen 
Verlage  der  Gustav  Braunbeck  «Sc  Gutenbetg  - Druckerei 
A.-ü.,  welcher  schon  seit  Jahren  so  zahlreiche  Beziehungen  zu  den  für  die 
Luftschiffahrt  wichtigen  motortechnischen  Kreisen  pflegt,  diejenige  Stelle  ge- 
funden zu  haben,  welche  berufen  ist.  auch  für  eine  weitere  Entwicklung 
der  „Illustrierten  Aeronautischen  M  i  1 1  e  i  1  u  n  g  e  n"  in  Zukunft 
volle  Gewähr  zu  leisten. 

In  der  allgemein  anerkannten  Tendenz,  in  der  Redaktion  der  Zeitschrift 
durch  Herrn  Dr.  Elias  und  in  ihren  Vertragsverhältnissen  zu  den  verschic- 

llluitr.  Acron.ul.  .Mllteil.   XII  Jahrg  17 
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dcnsten  Vereinen  für  Luftschiffahrt  und  Windtechnik  ändert  sich  durch  den 
Besitzwcchscl  nichts. 

Dem  Kommissionsverlag  K.  J.  Trübner  sprechen  wir  beim  Scheiden  für 
seine  langjährige  beratende  Unterstützung  hiermit  öffentlich  unseren  ver- 
bindlichsten Dank  aus. 

Hermann  VV.  L.  Moedebeck. 

Oberstleutnant. 


Drachenflieger  „Ellehammer44. 

Von  H.  C.  lllditz, 
Oberleutnant  zur  See  in  der  dänischen  Marine. 

Als  das  Land,  in  dem  bisher  die  Flugtechnik  durch  Versuche  mit  Drachen- 
fliegern in  neue  Bahnen  gelenkt  wurde,  ist  bisher  ausschliesslich  Frankreich 
angesehen  worden.  Dabei  ist  indessen  Dänemark  ein  kleines  Unrecht  ge- 
schehen; hier  hat  nämlich  ebenfalls  und  schon  seil  1905  der  Direktor  lille- 
hammer eingehende  Versuche  gemacht. 

Die  Versuche  sind  in  aller  Stille  vorgenommen  worden,  und  nur  die 
lokalen  Zeitungen  haben  etwas  davon  mitgeteilt;  da  aber  die  Erfolge  nicht 
gering  sind,  so  dürfte  auch  die  Allgemeinheit  an  einer  genauen  Beschreibung 
der  „Ellehammcrschcn"  Flugmaschinen  und  den  historischen  Verlauf  der  Ver- 
suche Interesse  haben. 

Auf  einer  kleinen  Insel,  Lindholm,  nördlich  von  der  Insel  Lolland. 
wurde  1905  eine  Station  eingerichtet,  wo  Direktor  lillehammer  die  Ver- 
suche in  aller  Ruhe  unternehmen  konnte.  Die  Station  bestand  aus  einem 
Haus  mit  Werkstätte  für  den  Drachenflieger  nebst  einer  kreisförmigen  zemen- 
tierten Bahn  von  600  m  Länge  und  einer  Breite  von  7  m.  In  der  Mitte 
der  Bahn  stand  ein  10  m  hoher  Mast,  von  dem  einige  Stahlkabel  ausgingen, 
die  den  Drachenflieger  während  der  Versuche  hielten.  Die  Insel  ist  nämlich 
so  kleiner  Dimensionen,  dass  eine  geradlinige  Balm  von  hinlänglicher  Aus- 
dehnung nicht  zu  erreichen  war. 

Alle  Versuche  wurden  in  nachstehendes  Schema  eingetragen: 
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Station  „Lindholm". 


Der  Drachenflieger  I  war  einflächig  und  wie  gewöhnlich  auf  3  Kadern 
montiert.  Charakteristisch  für  ihn  war  ein  halbkreisförmiger  mittlerer  Teil 
nebst  2  dreieckigen  Flügeln  an  den  Seiten;  die  tragende  Fläche  hatte  25  qm. 
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undjdie  Neigung  gegen 
den  Horizontal  betrug 
ca.  8  Grad.  Vorn  an 
der  halbkreisförmigen 
Fläche  war  eine  zwei- 
blättrige Schraube,  die 
ca.  500  Umdrehungen 
in  der  Minute  ausführte, 
angebracht.  DerDurch- 
messcr  der  Schraube 
betrug  2,3  m  und  der 
Steigungswinkel  ca.  25 
Grad.  Ein  leichter  Mo- 
tor, Konstruktion  .rille- 
hammer-,  von  9  PS, 
weit  unterhalb  der 
Fläche,  setzte  durch 
einen  Treibriemen  die 
Schraube  in  Bewe- 
gung. Der  Motor  war 
mit  3  Zylindern  ver- 
sehen und  vermochte 
1500  Umdrehungen  in 

Drachenflieger  II  mit  Führer,  1.  freier  Flug  am  12.9.  1906.  der  Minute  ZU  macheu. 

Das     Gewicht  des 

Drachenfliegers  ,  betrug  1 1 43  kg.  Am  hinteren  Teil  des  Fliegers  war  ein 
automatisch  wirkendes  Höhensteuer  angebracht,  indem  ein  Pendel,  dessen 
schwerer  Teil  durch  das  Gewicht  des  Führers  gebildet  wurde,  auf  ein 
Höhensteuer  einwirkte.  Dadurch  wurde  der  Flieger  in  der  gewünschten 
Stellung  (langschiffs)  in  der  Luft  gehalten. 

Dieser  Drachenflieger,  frei  schwebend  ohne  Führer  (d.  h.  im  Rund- 
lauf  am  Mast  befestigt.  Red.),  erreichte  eine  Geschwindigkeit  von  9  m 
in  der  Sekunde. 

Da  der  Frfolg  nicht  ganz  befriedigend  war.  wurde  1906  eine  zweite 
Fläche  oberhalb  der  ersteren  angebracht  und  der  halbkreisförmige  Teil  in 
der  Mitte  wurde  durch  eine  ebene,  mittlere  Fläche  ersetzt.  Die  gesamte 
Oberfläche  der  Tragflächen  erhielt  dadurch  eine  Vergrösserung  auf  37,2  qm. 
Auch  der  Motor,  der  den  gleichen  Typ  aufwies  wie  der  der  ersten  Flug- 
maschine,  wurde  auf  Iis  PS  verstärkt  und  machte  nunmehr  bloss  900  Um- 
drehungen in  der  Minute.  Die  Alumiiüumschraubc  war  vorn  angebracht 
und  hatte  einen  Durchmesser  von  3  in;  durch  300  Umdrehungen  in  der 
Minute  wurde  ein  stillstehender  T reibdruck  von  $2,5  kg  hervorgebracht.  Auf 
der  Bahn  wurde  mit  diesem  Drachenflieger  (U)  eine  Geschwindigkeit  von 
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11  m  In  der  Sekunde 
erreicht  und  zum  ersten- 
mal —  am  12.  Sep- 
tember 190(3  um  4  Uhr 
nachmittags  —  gelang 
ein  freier  Flug*) 
mit  Führer,  und 
zwar  wurde  eine  Strecke 
von  30 — 40  m  in  einer 
Mühe  von  '/i — 3 1  m 
zurückgelegt. 

Dieser  Flug  darf 
also  als  der  erste 
in  Europa  a  u  s  g  e  - 
f  ü  hrte  genannt 
werden,  in  dem 
derselbe  ca.  sechs 
W  o  c  h  e  n  f  r  ü  h  e  r  als 
der  bekanntcFlug 
von  Santos  D  u  - 
m  o  n  t  am  23.  Ok- 
tober 19  0  6  statt- 

g  e  f  Ii  n  d  e  n  h  a  t.  Mass 
Dr.chenfll.8erJI  ohne  Führer  schwebend.  sjch  n,|mont 

schon  am  13.  Septem- 
ber 1906,  also  24  Stunden 

nach  dem  Flug  von  Fllehammer,  von  dem  Hoden  gehoben  hat.  soll  hier 
nur  in  aller  Kürze  erwähnt  werden. 

Bei  dem  obengenannten  Flug  von  Fllehammer  auf  der  kleinen  Insel 
waren,  wie  gewöhnlich,  leider  nur  Verwandte  des  Direktors  anwesend, 
deren  Berichte  ganz  natürlich  mit  einem  gewissen  Misstrauen  aufgenommen 
werden.  Indessen  enthält  das  Journal  ganz  genaue  Daten,  und  die  bei- 
gelegte Photographie  mit  dem  Drachenflieger  II  in  Flug  mit  dem  Führer  er- 
schien kurz  nachher  in  mehreren  dänischen  Zeitungen  als  ein  Beweis  für 
die  Richtigkeit  der  Angabe  von  Ellehammer. 

Gegen  eine  Windstärke  von  ca.  5  m  in  der  Sekunde  konnte  der  Flieger 
ohne  Führer  schweben  bleiben,  und  die  Leute,  die  den  Flieger  hielten, 
vermochten  in  raschem  Lauf  mitzuiolgcn. 

1907  wurde  ein  neuer  Versuch  mit  Hinzufügung  einer  dritten  Fläche 
gemacht;  gleichzeitig  wurden  die  Flächen  schmäler  gebaut,  so  dass  die 
gesamte  Tragfläche  ungeändert  blieb  (37  qm).   Der  Motor  war  nach  eigener 


i  Dieser  Flug  schein!  also  nicht  am  Rundlauf  ausgcfühil  zu  »ein.    (Ri-d  ) 
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Drachenflieger  III. 


Konstruktion 
mit5Zylindcfn 
und  30  PS  ge- 
baut: derselbe 
trieb  direkt 
eine  mit  2. 
später  mit  4 
Blättern  ver- 
sehcneSchrau- 
be  mit  einer 

Oberfläche 
von  1  qm  und 
einem  Stei- 
gungswinkel von  ca.  18 
(irad.  Die  Zahl  der  Um- 
drehungen betrug  900  in 
der  Minute  und  der  Treib- 
druck war  75  kg.  Das 
Gewicht  des  gesamten 
Fliegers  III  ohne  Führer 
betrug  125kg,  mit  Führer 
ca.  200  kg. 

Der  Flieger  verdankt 
dem  ungewöhnlich  leich- 
ten Motor  —  derselbe 
wiegt  nur  34  kg  also 
1,13  kg  pro  PS  das  ge- 
ringe Gewicht  von  125  kg. 
Ausserdem  iwird  Lutt- 
kühlung auf  eine  sehr 
sinnreiche  Weise  benutzt, 
so  dass  Kühlwasser  auch 
für  einen  längeren  Flug 
überflüssig  wird. 

Das  automatische  Hohcnstcuer  und  das  Scitcnstcucr  wurden  etwas  ver- 
grössert  und  wirkten  ganz  befriedigend. 

Mit  dem  Drachenflieger  III  hat  lillehammer  ca.  200  Flüge  auf  der 
Eremitageebene  in  der  Nähe  von  Kopenhagen  gemacht.  Am  14.  Januar  1908 
wurden  in  gerader  Linie  ca.  175  m  geflogen.  Line  noch  weitere  Strecke 
wurde  am  13.  Februar  1908  zurückgelegt;  leider  bot  mit  einem  Male  das 
recht  unebene  und  baumreiche  Terrain  ein  solches  Hindernis  dar,  dass  der 
Flug  nach  ca.  300  m  Länge  in  gerader  Linie  unterbrochen  werden  musste. 
Der  Drachenflieger  hatte  eben  einen  Kamm  passiert  und  befand  sich  in  einer 
Höhe  von  5Mä  m.    Der  Aeroplan  fiel  verhältnismässig  sanft  auf  die  Erde 
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Drachenflieger  IV,  April_1908. 


hinab;  nur  hatte 
ein  Rad  atn  vor- 
deren Teil  etwas 
dadurch  gelitten. 

Bewegungen 
in  S-Form  sind 
vielfach  leicht 
ausgeführt  wor- 
den. Der  Flieger 
nach  links  ge- 
dreht, neigte  sich 
nach  links  — 
nach  rechts  ge- 

drecht,  nach 
rechts.   Per  Ue- 
bergang  findet 
sehr  [ruhig  statt 
und  der  Flieger 

lässt  sich  verhältnismässig  leicht  und  sicher  steuern.  Geschlossene  Kurven 
sind  bis  heute  noch  nicht  beschrieben. 

Da  die  untere  Fläche  den  Erwartungen  nicht  entsprach,  und  da  der  Be- 
wegungsmechanismus  des  automatischen  Höhensteuers  nicht  hinreichend  be- 
friedigend wirkte,  hat  Ellehammer  später  den  ersteren  weggenommen  und 
den  zweiten  Teil  —  das  Möhcnsteucr  —  nur  soweit  modifiziert,  dass  das 
Prinzip  desselben  ungeändert  geblieben  ist. 

Der  neue  Drachenflieger  IV  kann  im  Laufe  von  einer  Minute  zusammen- 
gelegt werden  und  nimmt  danach  keinen  grösseren  Raum  ein  als  ein  gewöhn- 
liches Automobil.  Ebenso  rasch  kann  derselbe  für  den  Flug  fertiggestellt 
werden.  Sobald  das  unstetige  Frühlingswetter  vorüber  ist,  wird  der  Doppel- 
decker aufs  neue  emporfliegen. 
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Es  steht  zu  hoffen,  dass  die  neuen  Versuche  mit  schönem  Erfolge  ge- 
krönt werden  und  dass  der  unermüdliche  Direktor  Ellehammer  von  seinem 
bisher  ruhigen  und  gesunden  Wege  nicht  abweichen  wird.  Seine  Energie 
mit  sportsmännischem  Eifer  gepaart,  wird  zweifelsohne  den  Erfolg  haben, 
dass  Dänemark  im  laufenden  Sommer  unter  den  Staaten,  die  Plugtechnik 
treiben,  einen  würdigen  Platz  wird  behaupten  k 'innen. 


Aerodynamische  Laboratorien. 

Von  Hof  rat  Prof.  Georg  Wcllner. 

Neuester  Zeit  ist  die  Bedeutung  der  M  o  t  o  r  b  a  1 1  o  n  s  und  F 1  u  g  - 
maschinell  für  die  gebildete  Welt  so  gross  geworden,  dass  es  dringend  ge- 
boten erscheint.  Versuchsanstalten  auch  für  Aerodynamik  und  Flug- 
technik  einzurichten,  welche  alle  einschlägigen  Fragen  dieser  Wissensgebiete  in 
gründlicher  Weise  zu  prüfen  und  zu  beantworten  in  der  Lage  wären. 

Dem  Mangel  an  gediegener  Kenntnis  über  das  mechanische  Wesen  der  Luft 
ist  es  zuzuschreiben,  dass  so  viel  Arbeit  und  so  viel  Geld  auf  zahlreiche  Projekte 
und  AusführunKcn  von  Ballons  und  Flugmaschinen  nutzlos  verschwendet  wird.  Die 
kaum  erheblichen  Kosten  zweckmässiger  Laboratorien  würden  sich  reichlich  lohnen 
durch  die  zu  gewinnende  Klarheit  und  wissenschaftliche  Grundlage,  welche  einem 
stematischen  Fortschritte  zugute  kommen  würde.  Den  Deutschen  --  als  dem 
Volke  der  Denker  —  steht  es  zu,  das  wirre  Chaos  von  flugtechnischen  Anschauungen 
zu  sichten  und  voranzuleuchten  mit  der  siegenden  Kraft  des  Geistes. 

Im  nachfolgenden  ist  die  einfache  Einrichtung  einer  Versuchsanstalt  skizziert, 
welche  schon  hitjrcichcnden  Aufschluss  geben  könnte  über  die  wichtigsten  Aufgaben, 
insbesondere  über  den  Luftwiderstand  (Auftrieb  und  Vortrieb)  ve!  - 
schiedener  Körper  und  Flächenf  >rmen,  sowie  über  den  Wirkungsgrad  der 
P  r  a  c  l:  c  n  i  I  ■  c  g  c  r  und  des  L  u  i  t  s  c  h  r  a  u  b  e  n  b  e  t  r  i  c  b  e  s. 

Um  von  der.  l.ruine"  des  natürlichen  Wirdes  unabhängig  zu  sein,  ist  es  not- 
wendig, eine  gut  messb  :e  und  nach  Wunsch  regelbare  künstliche  Luftströmung 
zu  schaffen,  in  welcher  die  Versuche  vorgenommen  werden  können,  denn  für  den 
vorliegenden  Zweck  bleibt  es  gleich,  ob  in  ruhender  Luft  bewegte  Körper  oder 
ruhende  Körper  in  bewegter  Luft  sich  befinden;  die  hervorgerufenen  Kraftäusserungen 
und  Luftbahulinien  sind  nur  von  den  gegenseitigen  (relativen)  Geschwindig- 
keiten zwischen  Luft  und  Körper  abhängig.  Angeschlossen  an  einem  saugenden 
Ventilator  V  von  rund  1.5  m  Durchmesser,  dessen  Achse  A  durch  einen 
Elektromotor  angetrieben  wird,  befindet  sich  ein  wagrecht  liegendes  recht- 
eckiges Rohr  RR  in  Kastenform,  etwa  1  m  hoch,  1,5  m  breit  und  .1  m  laug,  aus- 
gestattet mit  2  seitlichen  Glasfcnstcröffnungcn  ()  zur  Beobachtung  der  innen  sich 
abspielenden  Vorgänge,  sowie  mit  2  Deckeln  Di  und  D»  zur  Einbringung  und  Be- 
festigung der  Versuchsobjekte.  Die  dünnen  Horizontalbleche  Bi  und  B*  an  der  Aussen- 
mürdung  M  des  Rohres  u  im  Innern  vor  dem  Ventilator  haben  den  Zweck,  einen 
sein  i,  parallelen  Luftstrom  zu  erhalten.  (Siehe  die  Figur  1.)  Wenn  die  im  Rohre 
herrschende  LuftgcsUiwindigkcit  v  bis  auf  20  Sckundciunctcr  gebracht  werden  soll, 
muss  der  Antricbsmotor  (iiir  einen  angenommenen  Totalnutzieffckt  von  1:3)  immer- 
hin schon  M  Pferdestärken  zu  leisten  imstande  sein. 
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Durch  empfindliche  Anemometer  sollen  die  Geschwindigkeiten  des  Luft- 
zugs an  verschiedenen  Stellen  des  Rohrquerschnittes  anschaulich  gemacht  sein.  Die 
Mcssinstrumente,  Wagen,  Zugdynamometer  usw.  zur  Bestimmung  der  wachgerufenen 
Kräfte  sind  an  den  Deckeln  Dt  und  D;  und  an  der  Mündung  M  in  passender  Weise 
anzuordnen. 

1.  Eiroittlung  des  Luftwiderstandes  senkrechter  Flächen.  Zu  diesem  ßchufe 
werden  bei  F  innerhalb  der  Fenster  (wo  im  Bilde,  Figur  1,  ein  Drachenflieger  an- 
gedeutet ist)  die  Versuchsobjekte,  also  hier  ebene  Flüchen,  auf  dünnen  Blechleisten 
oder  Tischen  1  quer  aufgestellt,  und  der  dagegen  ausgeübte  Luftwiderstand  oder 
dynamische  Luftdruck  durch  Zugmanometer  oder  unmittelbar  durch  an  Rollen 
hängende  Gewichte  *»ei  M  gemessen. 

Die  aligemein  übliche  und  im  wesentlichen  auch  vollberechtigte  Formel  fiir 
den  Luftwiderstand  lautet: 

K        F  \  2  kg. 

Hieri:i  bedeutet  F  die  der  Luftbewegung  ausgesetzte  Fläche  in  Quadratmetern  und 
v  die  sekundlich-.'  Geschwindigkeit  in  Metern.  Der  Quotient  Y  -  K  beträgt  hei  mittleren 
Luftvi  rhältnisscn  1:8  und  der  Faktor  a  wiid  bei  senkrechten  Flächen  zumeist  gleich  1 
angenommen.  Wenn  nun  quadratische,  runde,  rechteckige,  durchbrochene  Flachen 
verschiedener  Form,  dann  kleinere  und  grössere  Flächen  im  Apparate  nacheinander 
aufgebracht,  geprüft  und  verglichen  werden,  lässt  sich  der  Finfluss  der  Form  und 
Grösse  der  Mächen  auf  den  Wert  des  Faktors  a  genau  bestimmen.  Ebenso  lassen 
sich  die  bei  der  Luftbewegung  vor  und  hinter  den  Flächen  auftretenden  Ueber-  und 
Unterdrücke  (Kompressionen  und  Depressionen)  mittels  gut  spielender  Manometer 
leicht  wahrnehmbar  machen. 

2.  Der  Luftwiderstand  symmetrischer  Flächen  und  Körperformen,  so  der- 
jenige von  Kugeln,  Kegeln,  Doppelkeilen,  Pyramiden,  Spitzgeschossen  usw.,  dann  von 
Motorballon  körpern  aller  Art  kann  in  analoger  Weise  direkt  ermittelt  und 
durch  Vergleich  untereinander  oder  durch  Vergleich  mit  der  Wirkimg  senkrechter 
Flächen  kontrolliert  werden. 

In  der  Grundrissfigur  2  ist  eine  Gradbogcnskala  S  und  der  Zeiger  Z  eines 
Wagcbalkens  ersichtlich,  an  dessen  Armen  2  Versuchsobjekte,  und  zwar  ein  eiförmiger 
Rotationskörper  und  eine  senkrechte  Kreisscheibc  aufgesteckt  sind,  und  bei  welchen 
durch  Verschieben  längs  des  Armes  oder  durch  einen  auswechselbaren  Satz  von 
verschieden  grossen  Scheiben  so  lange  geändert  werden  kann,  bis  die  Wirkung  des 
Luftstromes  beiderseits  gleichwertig,  die  Kraft  K>  —  Ks  geworden  ist,  also  der 
Ausschlag  des  Zeigers  Z  verschwindet.  Durch  solche  Untersuchungen  können 
wertvolle  Anhaltspunkte  für  den  Bau  von  Spitzballons  und  für  die  günstigste  Pro- 
filierung ihrer  Körper  gewonnen  werden. 
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In  Figur  3  ist  eine  massive  Halbkugel  und  eine  hohle  Halbkugel  von  gleichem 
Durchmesser  nebeneinandergestellt,  welche  2  Objekte  bekanntlich  denselben  Luft- 
widerstand K<  —  K*  liefern. 

3.  Der  Luftwiderstand  schräger  Flächen.  Bei  denselben  ist  die  A  u  f  t  r  i  e  b  s  - 
kraft  H  (Lift)  und  die  Vortriebs  kraft  K  (Drift)  zu  unterscheiden,  und  müssen 
die  Beobachtungen  sowohl  an  der  Rohrmündung  M,  als  oberhalb  und  unterhalb  Jer 
Deckel  D»  und  D»  an  zweckmässigen  Mcssvorrichtungen  vorgenommen  werde;!. 
Die  Lage  des  Druckmittelpunktes  lässt  sich  durch  axiale  Verschiebung  der  Ver- 
suchsflächen ermitteln,  ferner  der  Unterschied  in  der  Leistung  ebener  und  ver- 
schiedenartig gewölbter  Schrägflächen  für  verschiedene  Neigungen  sicherstellen. 

4.  Prüfung  und  Vergleich  von  Drachenfliegern.  Ein  solcher  Flieger  F  ist  in 
der  Figur  1  eingezeiohnet. 

Damit  ein  Drachenflieger  bei  seinem  Fluge  schwebend  in  gleicher  Höhe  bleibe, 
muss  der  an  seinen  schrägen  Tragflächen  erzeugte  Auftrieb  H  seinem  Eigen- 
gewichteü  gleichkommen  und  die  Bedingung  eines  stetigen  Beharrungszustandes, 
das  ist  die  Bedingung,  dass  der  Vorwärtsflug  mit  einer  sich  immer  gleichbleibender, 
Geschwindigkeit  v  vor  sich  gehe,  also  weder  eine  Beschleunigung  n-vb 
eine  Verzögerung  vorhanden  sei,  ist  erfüllt,  wenn  der  sich  dem  Drachenflieger  evt- 
gegenstelleiidc  Stirn  widerstand  W  durch  die  R  e  p  u  1  s  i  o  n  s  k  r  a  f  t  sein.-: 
ihn  vorwiirtstreibcnden  Propeller,  das  ist  durch  seinen  Vortrieb  K,  gcr.iJc 
bewältigt  uik!  ausgeglichen  wird. 

Für  den  gleichförmigen  Horizontalflug  eines  Drachenfliegers  halten  somit  J  l 
2  einfachen  Beziehungen:  H  —  G  und  K  —  VV  (siciic  die  Kraftpicile  in  Figur  1). 
Der  Arbeitsaufwand,  welchen  ein  Drachenflieger  nötig  hat.  ist  durch  das  Produkt 
aus  der  Kraft  K  und  ihrem  Weg  in  der  Sekunde,  das  ist  der  Geschwindigkeit  v  ge- 
geben und  wird  durch  den  Motor  und  durch  die  Propeller  cficktiv  geleistet.  Hcissen 
wir  diese  Leistung  in  Sekutidenmeterkilogrammcn  E  oder  in  Pferdestärken  N  uiui 
den  Wirkungsgrad  des  Betriebes      dann  lautet  die  A  r  b  c  i  t  s  g  l  c  i  c  h  u  n  g: 

K  v  -  r;  E  -  rt  ■  75  N 

Massgebend  iiir  die  Oekonomie  der  Drachenflieger  sind  vornehmlich  2  Grössen* 

a)  Das  s  pe  z  i  f  i  s  c  h  e  T  r  a  g  v  e  r  m  ö  g  e  n  der  Flüchen,  das  ist  Jie 

auf  je  1  qm  Tragfläche  entfallende  Belastung:       .  welche  bei  einem  vorliegen  Je  n 

Drachenflieger  durch  sein  Gewicht  und  durch  die  Grösse  seiner  Tragflächen  v.»:i 
vornherein  bestimmt  ist  und  ein  Maass  abgibt  für  die  erforderliche,  beziehungsweise 
iiir  die  crziclbare  Fluggeschwindigkeit  v. 

b)  Das  spezifische  Trag  vermögen  der  Arbeit,  das  ist  die 

auf  je  1  Pferdestärke  der  Motorleistung  entfallende  Tragkraft:    J    welche  für  die 
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üiite   und   Brauchbarkeit   des   Systems   von   ausschlaggebender  Wichtigkeit  zu 
sein  pflegt. 

Soll  nun  eine  schon  bekannte  oder  eine  neuprojeküierte  Drachenflieger- 
konstruktion aui  die  Wirkung  ihrer  Tragflächen  geprüft  werden,  stelle  man  die 
Anordnung  derselbe«  mit  möglichst  genauer  Wiedergabe  der  Form  her,  und  zwir 
in  acht-  bis  zehnfach  verkleinertem  Massstabe  ohne  Motor 
und  ohne  P  ro  p  e  1 1  e  r ,  belaste  das  Oeriist  in  entsprechender  Weise  derart,  dass 

Jas  spezifische  Tragvcrmögcn  y  des  Fliegers  aufrecht  bleibt,  und  untersuche  dieses 

Modell  aui  dem  Tische  T  des  Rohrapparates  Figur  I.  Bei  allmählich  wachsender 
Rotation  des  Ventilators,  wenn  eine  bestimmte  Luftstromgeschwindigkeit  v  in  Sekunden- 
metern erreicht  ist,  wird  das  Modell  zu  schweben  beginnen,  und  für  diesen  Schwebe- 
zustand (wobei  fi  =  H  ist)  bestimme  man  den  axialen  Zug  K,  dem  das  kleine 
Fahrzeug  ausgesetzt  ist.  Dadurch  ergibt  sich  einerseits  jene  Geschwindigkeit  v, 
bei  welcher  ein  Abflug  des  Fliegers  vom  Krdboden  in  die  Luft  erfolgen  kann,  ander- 
seits der  effektive  Arbeitsbedarf  durch  den  Ausdruck  K  v  =  jjE  —  rt  75  N,  folglich 
auch  die   nötige  Betriobskraft  an   Pferdestärken  N   und  hieraus   der  wichtige 

Quotient  N\ 

Wenn  man  in  dieser  Weise  die  bekannten  Drachenflieger  von  Santos 
Dumont  1  und  II,  Bleriot  I,  II  und  III,  Farman  I  und  II,  Gastambide. 
Dclagrangc  u.  a.  in  entsprechend  verjüngter  Herstellung  nacheinander  aus- 
proben würde  -  und  dies  ist  verhältnismässig  leicht  und  ohne  viel  Kosten  durch- 
führbar — ,  dann  hätte  man  ein  vorzügliches  Urteil  über  die  Wirkungsweise  dieser 
Anordnungen  gewonnen;  man  könnte  sie  gut  abschätzen  und  miteinander  vergleichen 
lernen;  man  würde  erkennen,  nach  welchem  Gesetze  mit  dem  Kleincrwerden  der 
Flügelflächen  F  die  Anlaufsgcschwindigkeit  für  den  Abflug  grösser  sein  muss.  ferner 
\vi?  der  Auftrieb  der  Mono  -  und  Bi  plane  von  gleichem  Flächenausmaasse  sich 
gegeneinander  verhält;  man  hätte  Gelegenheit,  vielerlei  nutzbringende  Erfahrungen 
zu  sammeln  und  bei  der  Wahl  von  Neukonstruktionen  zu  verwerten. 

Bei  Befolg  dieser  Untersuchungsmethode  —  man  möge  sie  nicht  als  kleinliche 
Spielerei  bezeichnen  wäre  zum  Beispiel  gefunden  worden,  dass  der  Drachen- 
flieger von  Santos  Dumont  Nr.  II  demjenigen  Nr.  I  durchaus  nicht  überlegen 
sein  könne,  und  sein  Bau  wäre  unterlassen  worden;  man  hätte  erkannt,  dass  die 
rlügtlflächen  der  Monoplaue  von  Bleriot  und  Gastambide  (trotz  der  ihnen 
zagestossenen  Unfälle)  ganz  vorzügliche  Eigenschaften  besassen;  man  würde  finden, 
duss  die  Hinte reinanderstellung  der  Tragflächen  mit  absteigenden  Stufen, 
wie  sie  Farman  in  seinem  Drachenflieger  Nr.  II  baut,  weit  unvorteilhafter  sei,  als_ 
wenn  die  Stufen  aufsteigend  wären.  Selbst  der  Beantwortung  der  Frage, 
weicher  Tiräd"  von  Stabilität  irgendeinem  Drachenflieger  beim  Fluge  in  freier 
Luft  etwa  zugeschrieben  werden  solle,  liesse  sich  vielleicht  durch  verschiedenartige 
Aufstellung  und  Behandlung  der  Modelle  im  Versuchsapparate,  Figur  1,  in  praktisch 
brauchbarer  Weise  beikommen. 

5.  Der  Luftschraubenbetrieb  und  sein  Wirkungsgrad.")  Der  32pferdige  Elektro- 
motor, welcher  zum  Betriebe  des  Ventilators  und  zur  Erzeugung  des  künstlichen 
Windes  im  Rohrkasten  verwendet  wurde,  genügt  auch  vollkommen  zur  Ausprobung 
der  bräuehlichen  Luftschrauben  und  Propeller.  Der  Ventilator  wird 
ausgeschaltet  und  die  Sehrauben  (etwa  schiebbar  längs  der  Achse  und  durch  Mit- 
nehmer beweglich)  aufgebracht;  zu  beobachten  sind:  die  U  m  I  a  u  f  s  g  e  s  c  h  w  i  n  - 
d  i  g  k  c  i  t  c  n  ,  beziehungsweise  die  Umlaufszahlen  n  (durch  Tourenzähler1, 


*)  Autor  verweist  hier  auf  seinen  ■diesbezüglichen  Auisatz  im  2.  Aprilhefte  1903. 
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dann  die  hervorgebrachte  axiale  Zugkraft  der  Schrauben  K  (durch  Z  u  g  - 

dynamometer),  endlich  die  dabei  verbrauchte  Arbeitsleistung  N  (durch 

elektrische  Messinstrumente). 

Jede  Schraubengattung  (mit  Durchmessern  von  1  bis  3  ni,  mit  2,  3  oder  -1 

Flügeln,  mit  verschiedenartigen  Hügelformcn,  Wölbungen  und  Ganghöhen)  wird  für 

die  Orösen  n,  K  und  N  andere  Versuchsreihen  liefern,  aus  deren  Verlauf 

ein  gegenseitiger  Veig'eich  und  wertvolle  Schlüsse  über  die  Wirkungsweise 

und  Oekonomie,  über  den  Nutzeffekt  des  Schrauben  betriebes. 

K 

insbesondere  über  dk;  Funktion  des  wichtigen  Ouotiet'ti'n:  N  abgeleitet  werden 
können. 

Durch  ein  derartiges  flcissig  wiederholtes  Ausprnbcn  von  Luftschrauben  wird 
sich  deutlich  erkennen  lassen,  ob  die  Herstellung  von  Schrauben  mit  Stahlrohr- 
armen  und  M  a  g  n  a  1  i  u  ir  blechblättern  oder  einer  solchen  aus  gutem  Holz  material 
sich  besser  bewähre,  ferner  ob  eine  völlig  steiie  oder  eine  mehr  minder 
elastische  und  nachgiebige  Bauart  derselben  zweckmässiger  sei ;  in 
letzterer  Beziehung  wäre  insbesondere  darauf  zu  achten,  inwieweit  es  gerechtfertigt 
sei,  die  Vordcrscitelappen  der  Flügelflächen  (in  ihrer  Q  rund  rissform)  schmäler  zu 
halten,  als  die  Hintcrseitclappcn,  dann,  ob  eine  sichelförmig  geborene  oder  eine 
geradlinige  Entwickelung  der  Flügelausladuug  für  den  Effekt  von  Bedeutung  sei. 
Von  Interesse  wäre  es  endlich,  den  Vorteil' zu  prüfen,  welchen  die  in  Paris  in  neuester 
Zeit  hier  und  da  auftauchende  Konstruktion  mit  sich  bringt,  nämlich  die  Methode, 
die  B  I  c  c  h  f  I  ü  g  e  I  nicht  senk  recht  zur  Schraubenachsc,  soiiKlern  schief 
nach  vorn  zu  stellen  und  ihnen  durch  extradünne  Fleischstärkc  eine  Biegsamkeit 
zu  geben,  damit  infolge  der  grossen  Fliegkraftswirkuug,  welche  der  Luftdruck- 
wirkung  entgegenarbeitet,  das  schädliche  ßiegemoment  kleiner  wird  und  hiernach 
auch  das  Totalgewicht  ider  Luftschraube  geringer  ausfallen  kann. 

Man  sieht,  der  Aufgaben  und  Arbeiten,  welche  ein  aerodynamisches 
Laboratorium  zu  erfüllen  hätte,  gibt  es  eine  grosse  Menge,  und  das  Be- 
dürfnis, sie  nach  verschiedenen  Richtungen  weiter  auszugestalten,  würde  sich  sehr 
baM  herausstellen.  Aus  den  gemachten  Betrachtungen  geht  aber  hervor,  dass  auch 
schon  geringfügig  ausgestattete  Versuchsanstalten  viel  zur  Klärung  der  flugtech- 
nischen Fragen  beizutragen  geeignet  wären. 

Ich  weiss,  dass  an  vielen  Orten,  in  physikalischen  Werkstätten, 
Lehrkanzeln  etc.  mehrfache  Einrichtungen  bestehen  und!  Apparate  zur 
Prüfung  und  Lösung  aerodynamischer  Probleme  gebaut  werden,  ich 
weiss  auch,  dass  in  Büchern  verschiedene  Vorrichtungen  beschrieben  und  Ergebnisse 
daraus  veröffentlicht  worden  sind,  ich  glaube  aber  nicht  fehlzugehen,  wenn  ich 
durch  vorstehende  Zeilen  mit  nachdrücklicher  Betonung  die  Anregung  wieder- 
hole :  es  möchten  einheitliche,  gediegene  und  für  die  All- 
gemeinheit bestimmte  Institute  dieser  Art  ins  Leben  ge- 
rufen werden,  zu  Nutz  und  Frommen  der  deutschen  Wissenschaft  und  der 
arbeitenden  Flugtechniker. 


Soll  man  Riesenluftschiffe  bauen? 

Von  Major  Chev.  Lc  Clement  de  St.  Marcq. 

Die  im  letzten  Jahre  erzielten  glänzenden  Resultate  der  Luftschiffe  aller 
Systeme  haben  in  der  öffentlichen  Meinung  ungeheure  Hoffnungen  erweckt;  jedoch 
sind  die  wirklich  praktischen  Resultate  noch  gering  und  bleiben;hinter  dem  zurück, 
was  die  Öffentlichkeit  sich  vorstellt.    Ohne  Zweifel  werden  in  Zukunft  die  Ver- 
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besserungcn  an  de»  Einzelheiten  den  praktischen  Wert  der  Luftschiffe  erhöhen;  vor 
allem  würde  schon  die  Anwendung  von  besseren  Schrauben  allein  eine  bemerkens- 
werte Erhöhung  der  Eigengeschwindigkeit  hervorbringen. 

Aber  ausser  diesem  Wege,  der  nur  durch  den  Scharfsinn  und  die  fort- 
schreitende Erfahrung  der  Konstrukteure  verfolgt  werden  kann,  gibt  es  noch  einen 
anderen,  der  ohne  weiteres  einen  Fortschritt  zu  bedeuten  scheint;  man  kann  ver- 
suchen, schnellere  Luftschiffe  dadurch  zu  erhalten,  dass  man  ihnen  einfach  grössere 
Abmessungen  gibt,  indem  man  ihren  Inhalt  und  ihre  Aufstiegsfähigkeit  vermehrt. 

Das  Volumen  wächst  bekanntlich  mit  der  3.  Potenz  des  Durchmessers:  der 
Mauptschnitt,  nach  dem  man  den  Widerstand  für  die  Bewegung  berechnet,  wächst 
proportional  dem  Quadrat  des  Durchmessers;  wenn  man  also  die  Antriebskraft  in 
demselben  Masse  wie  den  Inhalt  wachsen  lassen  könnte,  so  würde  man  von 
grossen  Luftschiffen,  die  bis  an  die  Grenze  ihrer  Ausführbarkeit  gebracht  würden, 
einen  bedeutenden  Vorteil  haben. 

Wenn  wird  den  Durchmesser  eines  Ballons  nennen,  so  berechnet  sich  der  In- 
halt nach  einer  Formel  Ad3,  wo  A  einen  für  eine  gegebene  Form  des  Ballons  kon- 
stanten Koeffizienten  darstellt. 

Wenn  das  Qewicht  der  Maschinen  ein  Bruch   '    der  Auftriebskraft  ist,  der 

m 

immer  konstant  sein  soll,  wobei  der  Gesamtauftrieb  f  A  ds  ist,  und  wenn  die 
Maschinen  derartig  gebaut  sind,  dass  sie  k  Kilogrammeter  pro  kg  Gewicht  leisten,  so 
würde  sich  die  iür  die  Fortbewegung  des  Ballons  zur  Verfügung  stehende  Arbeit 

k  f  A  d3 

nach  der  Formel  berechnen         --,  andererseits  kann'der  Widerstand  für  die  Vor- 

m 

wärtsbewegung  nach  der  Formel  Bd3V2  berechnet  werden,  und  die  dazu  nötige 

Arbeit  ist  dann  B  d2  V3.    Da  sie  nun  ein  Bruchteil  ^   der  gesamten  Motorkraft  ist, 

so  kann  man  schreiben 

k|A_d3  ^  ß  ^  V3         v3     k_f_A  d  oder  end|.ch  v     N  y  d 
m  n  m  n  B 

Diese  letzte  Formel  zeigt,  dass  die  Geschwindigkeit  eines  Luftschiffes  pro- 
portional wächst  mit  der  3.  Wurzel  aus  seinem  Durchmesser,  wenn  die  Bedin- 
gungen, die  wir  vorher  aufgestellt  haben,  sich  tatsächlich  verwirklichen  lassen 
würden  Diese  Vermehrung  der  Geschwindigkeit  ist,  wie  man  sieht,  sehr  langsam. 
Um  die  doppelte  Geschwindigkeit  zu  erhalten,  muss  man  dem  Luftschiff  einen  8 mal 
grösseren  Durchmesser  und  einen  512 mal  so  grossen  Inhalt  geben. 

Trotz  dieser  schlechten  Bedingungen  ist  das  Interesse,  gegen  jeden  Wind  an- 
zukommen, so  gross,  dass  es  sicher  ist,  dass  man  auf  diesem  Wege  versuchen 
würde,  grössere  Geschwindigkeiten  zu  erreichen,  wenn  es  überhaupt  Zweck  hätte, 
und  ob  es  Zweck  hat,  wollen  wir  nun  durch  eine  annähernde  Rechnung  zu  be- 
stimmen versuchen. 

Die  Voraussetzung,  welche  wir  gemacht  haben,  und  nach  der  das  Gewicht 
der  Maschinen  als  ein  konstanter  Bruch  der  Auftriebskraft  angesehen  werden  kann, 
lässt  sich  nicht  in  dem  Falle  verwirklichen,  wenn  die  Dimensionen  des  Luftschiffes 
ins  Grosse  wachsen.  Man  muss  hierbei  ein  anderes  Element  berücksichtigen:  die 
Hülle,  deren  Gewicht  immer  mehr  eine  Rolle  spielt,  je  weiter  man  die  Abmessungen 
vergrössert.  Ihre  Oberfläche  wächst  mit  dem  Quadrat  des  Durelimessers,  aber  die 
Festigkeit  der  Hülle  muss  ebenfalls  wachsen  wegen  der  Beanspruchungen,  denen 
sie  unterworfen  ist. 

Nun  ist  der  mittlere  Gasdruck  proportional  dem  Durchmesser,  und  die 
Spannung  in  der  Hülle  wächst  mit  diesem  mittleren  Druck,  also  auch  proportional 
dem  Durchmesser  des  Ballons. 
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Das  Gewicht  eines  qm  Stoffes  ist  annähernd  proportional  seiner  Reissiestig- 
keit.  Man  sieht  also,  dass  das  Gewicht  der  Hülle  durch  die  Formel  Cd'  ausge- 
drückt werden  kann,  wo  C  wieder  eine  Konstante  für  eine  «eichene  Form  und  Iii r 
eine  bestimmte  Art  Stoff  darstellt.  Die  verfügbare  Auftriebskraft  ist  daher  nur 
f  A  d3  —  C  d4.  Man  sieht  nun  ein.  dass  im  Falle  man  den  Durchmesser  d  ver- 
drössen, die  Differenz  fAd;i  —  'Cd4  ein  Maximum  hat,  nach  dessen  Ueberschreitung 
sie  allmählich  kleiner  und  schliesslich  negativ  wird. 

Was  wir  nun  vor  allem  wissen  müssen,  ist  der  Wert  von  d,  für  welchen  der 
Ausdruck  i  A  d3  —  C  d1  ein  Maximum  wird;  um  dieses  Maximum  zu  finden,  setzt 
man  bekanntlich  die  Ableitung  dieses  Ausdruckes  gleich  Null  und  erhallt  demnach 

3i  Ad*~  4  Cd-     0  oder  d  .  -  3  *  "\ 

4C 

Wenn  man  die  Werte  von  A  und  C  iür  gewisse  bekannte  Ballons  feststellen 
konnte,  so  kann  man  den  Grenzwert  von  d  berechnen.  Man  muss  selbstverständ- 
lich diesem  Wert  nur  eine  bedingte  Zuverlässigkeit  zuschreiben.  Fr  stellt  immer 
nur  eine  ganz  rohe  Annäherung  dar.  Immerhin  kann  es  sehr  interessant  sein,  von 
vornherein  die  wahrscheinlichen  Grenzen  zu  berechnen,  denen  man  sich'überhaupt 
nur  in  der  Zukunft  nähern  kann,  wenn  man  fortfährt,  die  Ballons  von  immer 
grösserem  Inhalte  zu  bauen. 

Die  ersten  Schätzungen,  die  ich  vermittels  der  vorstehenden  Gleichung 
gemacht  habe,  haben  mich  zu  der  Lieberzeugung  geführt,  dass  das  Volumen  von 
250  000  cbm  dasjenige  ist.  welches  ungefähr  mit  roher  Annäherung  die  grosste 
nutzbare  Auftriebskraft 'gibt,  für  einen  Ballon  mit  einem  Streckungsverhältnis  von 
1  i  1  <;.  Diese  (irosse  übertrifft  ungefähr  6(i mal  die  bisher  gebauten  Luftschiffe, 
abgesehen  vom  Zeppelinschen.  Die  relative  Möglichkeit,  die  Dimensionen  für  Luft- 
schifie  zu  vergrossern.  ist  also  durch  Grenzen  beschränkt,  die  gar  nicht  mehr  so 
weit  entfernt  liegen  *und  denen  die  bisherigen  Konstruktionen  schon  ziemlich  nahe 
gekommen  sind. 

Fs  muss  jedoch  daraui  hingewiesen  werden,  dass  im  Falle  man  nur  die  Ver- 
grosserung  der  Geschwindigkeit  eines  Luftschiffes  bezweckt,  man  schon  auf  einer 
bedeutend  niedrigeren  Grösse  stehenbleiben  -  kann,  bei  welcher  dann  das  Maximum 
liegt.    Diese  Grenze  soll  nun  festgestellt  werden. 

Wir  nehmen  an,  dass  das  Gewicht  der  Maschine^ein  Bruchteil  des  Gesamt- 
gewichtes der  Gondel  ist.  um   überhaupt  eine  Grundlage  für  die  Rechnung  zu 

f  A  d3  —  C  d4 

haben.    Das  Maschinengewicht  ist  dann  .     Damit.nun  die  Zunahme 

des  Durchmessers  einen  Vorteil  für  die  Geschwindigkeit  des  Ballons  bringt,  muss 
die  Antriebskraft  schneller  wachsen  als  der  W  iderstand  B  d-  V2.    Fs  muss  also 
f  A  d3—  C  d« 

das  Verhältnis  zunehmende  Werte  für  einen  zunehmenden  Durch- 

m  Bd-  V- 

messcr  aufweisen.  Das  Maximum  von  d  wird  wieder  aui  die  übliche  Weise 
bestimmt. 

f  A  d 1  —  C  d4      f  A  d  —  C  d* 
Fs  ist     -  ,    -    --.    Setzt  man  die  Ableitung  gleich  (>.  so 

in  Bd-  V-  m  B  V- 

i  A  —  2  C  d  f  A 

wird  — — —        0  oder  d  Wenn  man  diesen  Wert  von  d  unter  Zugrunde- 

leguug  derselben  Annahme  wie  vorher  in  erster  Annäherung  bestimmt,  so  kommt 
man  ungefähr  auf  einen  Inhalt  von  100000  cbm,  für  welchen  das  Luftschiff  die  grösst- 
möglichstc  Geschwindigkeit  besitzt.  Dieser  Inhalt  ist  ungefähr  24 mal  so  gross  als 
derjenige  der  im  Betriebe  befindlichen  Ballons.  Man  kann  aiichjmgefähr  die  Ge- 
schwindigkeit schätzen,  welche  ein  Luftschiff  von  diesem  günstigsten  Inhalte  er- 
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3 

reichen  würde.  Wir  bedienen  uns  dazu  der  Formel  V'_N  \'  d  und  danach  wachst  also 

die  Geschwindigkeit  wie  die  6.  Wurzel  aus  dem  Inhalt  des  Ballons.  Das  ergibt 
also  für  einen  Ballon  von  100000  cbm  gegenüber  einem  solchen  von  24mal  kleine- 
rem Inhalt,  dessen  Eigengeschwindigkeit  mit  48  km  pro  Stunde  angenommen  wird, 

6 

eine  Geschwindigkeit  voniK  24  •  48  =  1.42  48  -68  km  pro  Stunde. 

Wenn  man  die  Ballons  nicht  mit  der  grössten  Geschwindigkeit  lauien  lassen 
will,  so  kann  man  den  Ueberschuss  des  Auftriebs  ganz  oder  zum  Teil  zum  Mit- 
nehmen von  Lasten  verwerten  "oder  zum  Mitführen  von  Reserve-Brennstoffen,  wo- 
durch dann  die  Länge  der  Fahrten  wieder  vergrössert  werden  kann. 

Die  ;Zahlen,  die  wir  oben  gegeben  haben,  machen  gar  keinen  Anspruch  dar- 
aui.  aui  eine  genaue  Weise  die  günstigsten  Dimensionen  für  ein  lenkbares  Luft- 
schiff zu  bestimmen.  Diese  Berechnungen  haben  keinen  anderen  Wert  als  den. 
Vermutungen  eine  Grenze  zu  setzen,  nach  denen  man  meine,  dass  die  Luftschiff- 
fahrt überhaupt  keine  Grenze  habe.  Die  Rechnungen  zeigen,  dass  die  Fortschritte 
auf  diesem  Gebiete,  lediglich  unter  V erg rosse rung  des  Luftschiffes,  nicht  mehr  sehr 
^ross  sein  können,  und  sie  sollen  vor  allem  auf  die  Notwendigkeit  von  technischen 
Verbcsserungen  hinweisen:  der  Verringerung  des  Motorgewichts,  der  Verbesserung 
des  Wirkungsgrades  der  Schrauben,  der  peinlichen  Sparsamkeit  beim  Gewicht  der 
Gesamtkonstruktion.  Nur  durch  Berücksichtigung  aller  dieser  kleinen  und  schwer- 
wiegenden Verbesserungen  ist  ein  sicherer  Fortschritt  zu  erwarten. 


Oberrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Die  in  der  ausserordentlichen  Hauptversammlung  am  6.  April  abgehaltene  Neu- 
wahl des  Vorstandes  und  der  übrigen  Ausschussmitgliedcr  hat  das  folgende  Ergeb- 
nis gehabt.  Vorstand:  Vorsitzender:  Generalleutnant  z.  D.  Breitenbach;  Stell- 
vertreter: Universitätsprofcssor  Dr.  Thiele".  1.  Schriftführer:  Oberstleutnant  a.  D. 
von  Stein;  2.  Schriftführer:  Oberarzt  Dr.  Biermann;  Schatzmeister:  Kriegsgerichts- 
rat Becker;  Stellvertreter:  Hoflieferant  Fetzer;  Vorsitzender  des  Fahrtenausschusses: 
Major  Brauns.  Beisitzer:  Steuerrat  Bauwerker;  Geheimrat  Professor  Dr.  Euting; 
Leutnant  Förtsch;  Kreisdirektor  Freiherr  von  Gcmmingen;  Kunstmaler  Fr.  Gries- 
bach; Professor  Dr.  Hcrgcsell;  Direktor  Kern;  Hauptmann  Lobnüiilcr;  Oberstleutnant 
Moedebeck;  Kaufmann  Neddermann;  Generalmajor  Pavel*.  Dr.  Rempp;  Oberstleut- 
nant Stengel;  Dr.  Stoibers. 


Deutscher  Aero-Klub. 

Am  9.  April  fand  eine  Hauptausschusssitzung  unter  Leitung  d'es  Staats- 
sekretärs a.  D.  Admirat  von  Holtmann  statt,  in  der  22  neue  Mitg'ieder  aufgenommen 
wurden,  so  dr.ss  die  gegenwärtige  Anzahl  Mitglieder  jetzt  204  beträgt. 

Ausser  den  schon  früher  erwähnten  Schenkungen  sind  dem  Klub  noch  folgende 
Zuwendungen  gemacht  worden:  Von  Dr.  Krupp  von  Bohlen  utrd'  Halbach  ein  Silber- 
service im  Werte  von  ca.  3000  M.  und  von  Generalkonsul  Dr.  von  Schwabach  für 
die  Bibliothek,  die  einen  vielversprechenden  Anfang  nimmt,  die  Prachtausgabe  des 
Meyerschen  Konversationslexikons. 

Bei  dieser  Gelegenheit  sei  hier  mitgeteilt,  dass  es  dem  Klubdirektor,  Ritt- 
meister von  Frankenberg,  gelungen  ist.  für  die  von  Herrn  Hauptmann  Clermn  ge- 
stifteten 1000  M.  eine  Anzahl  von  wertvollem,  zum  grossen  Teil  antikem  Silbergerät, 
vorteilhaft  zu  erstehen. 

Nach  der  Hauptausschusssitzung  fand  ein  zwangloser  Bierabend  statt,  der 
zahlreich  besucht  war. 

Ueber  die  bisher  stattgefundenen  Fahrten  gibt  die  folgende  Tabelle  Aufschluss: 
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Lfde. 
Nr. 

Datum 

Ballon 

Abfahrtsort 

Führer  Mitfahrende 

1 

5.  März  08 

DAK  II 

Ballotihallc        h,»»„,  ur...ru 
Reinickendorf       "ptm.  >on  KroKh 

i 

Hptm.  von  Krogh 

Fabrikbes.  Graden  witz 
Rittm.  v.  FrankcnberR 
ing.  Meter, 

2 

i.  Marz  Uo 

D  AK  1 

Ritte  rgutsbes.  Boas 

3 

10.  März  08 

DAK  M 

Oberlt.  Müller 

Leutn.  Graf  Schasberg 
Leutn.  von  Therm  au  n 
Leutn.  Klug 

4 

ii.  ivwi  rz  uo 

DAK  1 

i 

Leutn.  von  Posern 

Leutn.  von  Uslar 

5 

17.  März  08 

DAK  1 

- 

Oberlt.  Gcerdtz 

Frau  Oberlt.  Gcerdtz 

6 

21.  Marz  08 

DAK  1 

m 

Oberlt.  Frhr. 
von  Gayimg 

Oberlt.  Frhr. 
von  Seideneck 

7 

25.  März  08 

DAK  II 

- 

Oberlt.  Frhr. 
von  Gayling 

R.  Boehm 
W.  Berliner 

8 

26.  März  08 

DAK  1 

• 

Hptm.  von  Krogh 

M.  F.  Schmidt 

28.  März  08  "lb"" 

- 

Hptm.  von  Kehler 

Prof.  Dr.  Klingcnherg 
Hülse 

10 

29.  März  08 

DAK  1 

Oberlt.  von  Britzke    ,  Oberlt.  von  Billerbcck 

11 

31.  März  08 

DAK  II 

- 

Oberlt.  von  Masius 

Gutsbes.  Michels 
Gutsbes.  Nicolai 

12 

31.  März  08 

• 

DAK  I 

Oberlt.  Frhr.              .  n        .    Ui  .  . 

von  Gaylinn              Lcutlh  de  *,dder 

13 

8.  April  08 

DAK  II 

- 

Oberlt.  Masius 

Hptm.  Clemm 

14   |  9.  April  08     D  A  K  I 


15 

11.  April  08 

DAK  II 

16 

12.  April  08 

DAK  I 

17 

16.  April  08 

DAK  1 

18 

24.  April  08 

DAK  1 

19 

■25.  April  08 

DAK  II 

Kickt ron  II 
Bittcrfcld 


Hptm.  von  Krogh 


Leutn.  von  HolthoÜ 


Leutn.  von  Posern 
Stabsarzt  Dr.Flenmiim 


I.  Schultz 

Hecht 

Hptm.  Mohr 
Stabsarzt  Dr.  Fckert 


Leutn.  von  Posern]      Oberlt.  von  Cnegeni 

im   -i.  .   ..  h  „,  ,,ih        Rittmstr.  Besslcr 
Oberlt.  von  He.uarth    ^  RjUinstr_  Bess|er 
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Gas 

Abfahrts- 

Landungs- 

Landungsort 

Luft- 

Dauer 

pro 

zeit 

zeit 

linie 

der  Fahrt  Stdc. 

Bemerkung. 

km 

Std.  Min. 

km 

Kompr. 

Wasserstoff  10**  vorm. 

3W  nachm. 

Köpitz  b.  Stettin 

150 

4 

25 

33»  3 

780  cbm 

Kompr. 

Wasserstoff 

10 10  vorm. 

Zx>  nachm. 

Kolberg 

235 

e 
0 

25 

42».  4 

1 

380  cbm 

Kompr. 
Wasserstofi   10«  vorm. 
780  cbm 

• 

1 M  nachm. 

VJUloCI IC  UHU  II 

Kreis  Tcmplin 

70 

3 

55 

17»  2 

Kompr. 
Wasserstoff 
380  cbm 

9i:'  vorm. 

2M  nachm. 

I_/UIJ\.  III 

Kgr.  Sachsen 

150 

5 

15 

25 

Kompr. 

Wasserstoff  12»*  nachm. 

4  00  nachm. 

Neustadt  a.  Dosse 

75 

3 

45 

20 

380  cbm 

Kompr. 

Wasserstoff  10*'  vorm. 

5*1  nachm. 

Ludwigslust 

205 

7 

29". 

380  cbm 

ivuiiip  r. 
Wasserstoff 
780  cbm 

10w  vorm. 

4»  nachm. 

(ir.-Kleeken 
bei  Harburg 

250 

6 

«10 

38>/2 

Kompr. 
Wasse  rstoff 
380  cbm 

9*'  vorm. 

53  nachm. 

Huchhol? 
bei  Harburg 

250 

10 

30 

Kompr. 
Wasserstoff 
690  cbm 

95"  vorm. 

2 15  nachm. 

Mecklbg.-Streütz 

100  |  4 

22 

hührerfahrt 
des  Prof.  Dr. 

Kompr. 

Klingenberg 

Wasserstoff 

8*  vorm. 

12«  nachm. 

Biesenthai 

.0 

4 

20 

9«/s 

380  cbm 

1 

Kompr. 

Wasserstoff 

89*  vorm. 

12'*  nachm. 

Swinemündc 

170 

3 

55 

48 

780  cbm 

1 

i 

Kompr. 

Wasserstoff 
380  cbm 

9au  vorm. 

12'w  mittags  I.öcknitz  b.  Stettin 

135 

2 

56 

Kompr. 

7V'  nachm. 

Wasserstoff' 

8>ü  vorm 

Bcrgisch-Gladbach 

470 

10 

35 

45 

780  cbm 

Kompr. 
Wasse  rstofi 
380  cbm 

9«  vorm.    12w  mittags 

Bioensdorf 
bei  Jüterbog 

110 

2 

15 

39 

direkt  vom 
Werk 
78D  cbm 

5*'  nachm. 

12.  April  08 
3*'  nachm. 

Schlitz  bei  Fulda 

220 

21 

30 

10»/2 

Vom  Werk 
3N)  cbm 

10W  vorm. 

2**  nachm. 

Naumburg  a.  Saale 

80 

4 

30 

Vont  Werk 
380  cbm 

1  *  nachm. 

71'1  nachm. 

Kriurt 

110 

5 

45 

20 

Vom  Werk 
380  cbm 

1 

9*  vorm.    12IH  nachm. 

Rathenow 

115 

3 

33 

s 

Vom  Werk 
780  cbm 

10*  vorm.      6*'  nachm. 

i 

Eldena 
Mecklbg.-Schw. 

185 

8 

23 
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Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  der  276.  Versammlung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiff- 
fahrt  am  13.  April  wurden  22  neue  Mitglieder  aufgenommen  und  vom  Vor- 
sitzenden lieh.  Rat  Busley  verschiedene  wichtige  Mitteilungen  gemacht,  unter 
denen  die  Nachricht  besonders  freudig  aufgenommen  wurde,  dass.  gutem  Beispiel 
des  Auslandes  folgend,  von  zwei  Seiten  nunmehr  auch  in  Deutschland  Preise  für 
aeronautische  Leistungen  gestiftet  und  Unterstützungen  flugtechnischer  Versuche 
gewährt  worden  sind.  Herr  Carl  Lanz  in  Mannheim  bot  eine  Prämie  von 
40000  Mark  an  für  ein  Luftschiff  schwerer  als  Luft,  .das  von  Deutschen  erfunden 
und  geführt,  ausschliesslich  aus  deutschem  Material  und  in  Deutschland  her- 
gestellt sein  muss*  und  gab  ausserdem  10000  Mark  für  Versuche  mit  Flugschiffen. 
Zu  dem  gleichen  Zweck  stellte  Herr  Wolf  Wertheim-Bcrlin  2000  Mark  zur  Ver- 
fügung. Nähere  Bestimmungen  der  Verwendung  und  der  Preiskonkurrenz  bleiben 
vorbehalten.  Für  Neubeschaffung  eines  Ballons  von  1200  cbm  Inhalt  wurde  die 
Genehmigung  der  Versammlung  beantragt,  die  widerspruchslos  erfolgte.  Die  Ausgabe 
des  Jahrbuchs  für  1908  au  die  Mitglieder  hat  sich'vcrzögcrt,  weil  einige  im  Januar 
erfolgten  Vcreinsneugriindungen  noch  berücksichtigt  .werden^, sollten.  Luc  Aus- 
gabe ist  nunmehr  erfolgt.  Den  Vortrag  des  Abends  .hielt  |MajoV  kHne  rncs- 
K  ö  n  i  g  g  r  ä  t  z  .über  die  Mittel,  die  F.  i  g  e  n  g  c  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  4v  o  n 
M  o  t  o  r  b  a  1 1  o  n  s  zu  erhöhen  und  über  .überlastete"  Ballons": 
Wir  befinden  uns  in  einer  der  interessantesten  Epochen  des  menschlichen 
Werdeganges,  so  leitete  der  Redner  seinen  Vortrag  ein,  denn  vor  unseren 
Augen  spielt  sich  das  Entstehen  der  ersten  brauchbaren  Luftfahrzeuge  ab.  Die 
Gründe,  warum  erst  unsere  Zeit  berufen  scheint.  Bahnbrechendes  auf  diesem 
Gebiet  zu  leisten,  liegen  klar  vor  Augen.  Ihr  (blicb  es  vorbehalten,  das  Gewicht 
der  Motoren  von  der  Leistung  einer  Pferdestärke  bis  auf  3  kg  zu  erniedrigen 
und  Materialien  zu  liefern,  die  an  Leichtigkeit  und  Festigkeit  alles  bis  dahin 
vorhandene  übertreffen.  Doch  noch  sind  wir  nicht  Herr  aller  Schwierigkeiten, 
noch  fehlt  die  Flugmaschinc,  die  mit  den  Vogel  übertreffender  Geschwindigkeit  dahin 
fliegt,  wohin  sie  der  Lenker  steuert.  Fs  bleibt  somit  viel  noch  zu  tun.  Fin  Seherf- 
lein  zu  der  Fntwickelung  des  Flugproblcms  beizutragen,  ist  der  Wunsch  des  Redners, 
der  seit  Jahren  mit  den  in  Betracht  kommenden  Fragen  beschäftigt  ist.  Bei  Unter- 
suchung der  Möglichkeiten,  den  Motorballons  erhöhte  Geschwindigkeit  zu  verleihen, 
ist  es  zunächst  wichtig,  sich  zu  vergegenwärtigen,  dass  fast  alle  Motorballons 
(Zeppelin,  Parscval,  Lebaudy,  Gross)  .statische-  Ballons,  d.  Ii.  völlig  ausbalanciert 
sind,  nämlich  als  Ganzes  genommen  dasselbe  spezifische  Gewicht  ;habcn.  wie  die 
Luft,  in  der  sie  schweben.  Die  Folge  ist,  dass  sie  gegen  äussere  Kräfte  sehr 
empfindlich  sind  und  auf  das  geringste  Schwanken  des  Luftdrucks  merklich  reagieren. 
Steigen  und  Fallen  hängt  hiermit  zusammen,  hervorgebracht  durch  Ausdehnung 
des  Gases,  Ballast-Ausgabe,  Auslassen  von  Gas  —  nur  Zeppelin  und  wenige  andere 
sollen  in  beschränkten  Grenzen  mit  dynamischen  Mitteln  Veränderungen  in  der 
vertikalen  Lage  zu  bewirken  vermögen.  Das  abwechselnde  [Spiel  von  Gas-  und 
Ballast-Opfer  ist  ein  Zustand  der  Acronautik,  der  zu  erhalten  nicht  w  ünschenswert 
erscheint,  und  der  in  keinem  Fall  auf  den  Motorballon  übernommen  werden  sollte. 
Noch  ein  anderer  Mangel  sollte  diesem  erspart  werden,  die  Hilflosigkeit  hei  der 
Landung,  falls  sie  nicht  in  einer  dafür  vorbeieitetcn  schützenden  Halle  erfolgt. 

Noch  vor  kurzem  waren  die  Aeronautiker  der  Meinung,  es  sei  unmöglich, 
einem  Motorballon  eine  genügend  grosse  Geschwindigkeit  zu  erteilen.  Der  Vor- 
tragende hat  in  der  Literatur  schon  1902  als  die  einzige  Möglichkeit,  mit  statischen 
Ballons  grossere  Geschwindigkeiten  zu  erreichen,  den  Bau  sehr  grosser  Ballons 
empfiihlen.     Die  Fntwickelung  der  Ballontcchnik  hat  seinen  theoretischen  Dar- 
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legungen  seitdem  Recht  gegeben.  Um  sieh  ein  Bild  zu  machen,  welche  Geschwindigkeit 
ein  Mtitt»rballon  besitzen  soll,  um  dem  Winde  gewachsen  zu  sein,  muss  man  zunächst 
wissen,  wie  gross  in  unsern  Breiten  die  Geschwindigkeit  des  Windes  ist.    Die  Er- 
fahrung lehrt,  dass  unter  10.)  Stunden  in  4  bis  8  Windstille,  in  4  grössere  Geschwin- 
digkeiten als  15  m  sekundlich  herrschen,  dass  dagegen  nur  in  0,8  Stunden  die  Wind- 
geschwindigkeit 20  in  sekundlich  überschreitet.    Wenn  nun  auch  in  grösseren  Höhen 
der  Wind  an  Stärke  zunimmt,  so  dürfte  doch  unwidersprochen  bleiben,  dass  wir 
von  100  Stunden  93  zu  fahren  imstande  sein  würden,  gelänge  es,  dem  Motorballon 
eine  Eigengeschwindigkeit  von  20  m  in  der  Sekunde  zu  verleihen.    Die  Fahrtdauer 
hn.it  allein  vom  mitzufahrenden  Bcnzinvorrat  ab;  in  diesem  Punkte  sind  natur- 
geniiiss  grosse  Ballons  auch  vor  kleinen  bevorzugt.  Auch  vom  Motorballon  gilt  das 
he;  Seeschiffen  festgestellte  Verhältnis  zwischen  Fahrtdaucr  und  Geschwindigkeit, 
dass  der  Arbeits-  resp.  Brennstoffverbrauch  in  gleichen  Zeiten  mit  der  dritten  Potenz 
der  Geschwindigkeit  wachst.     Die    nachstehend   zusammengestellten  Erfahrungs- 
resultate geben  hierfür  einen  ungefähren   Anhalt:  Giffard  erreichte  (1854)  2  in 
Sü  i  lJ-is'esc'iAMi  J  XtiX  m  l  3  PierJ;stiirkc:i.  Renard-Krebs  (18S3)  6  in  mit  7  PS. 
Zeppelin  (19J0)  8  in  mit  32  PS.  ;La  Patrie  (1906)  13  m  mit  70  PS.  Zeppelin  (1907) 
15  m  mit  14'»  PS,  derselbe  < I9J8)  18  m  mit  230  PS!   Zur  Frage  des  Kraftaufwandes 
für  die  Vorwärtsbewegung         M  ot  orkiftschiftes  hat  man  sich  zuj  vergegenwärtigen, 
dass  zinuist  d^r  Auftrieb  de*  Gases  das  Gewicht  des  ganzen  Vehikels  aufhebt: 
s'ui.t  zur  h  »riz  citale  i  Fortbewegung  des  entlasteten  Gasballons  keine  Arbeit  zu 
leisten  ist.  weil  der  ganze  Apparat  gewichtslos  ist.     Alle  dennoch  in  grossem  Be- 
trage Ai  le  Steide  Amet  w  rJ  s  >:n  t  ausschliesslich  durch  den  Luftwiderstand 
notwendig.    Dieser  Widerstand  setzt  sich  zusammen  aus  dem  Stirnwiderstand,  den 
die  Hülle,  aus  dem.  welchen  die  Gondel  und  aus  dem,  den  das  Seilwerk  bei  der 
Vorwärtsbewegung  erfährt.    Alle  Mittel  der  Fortbewegung  sind  also  auf  die  Be- 
siegung des  Luitwiderstandes  allein  gerichtet.    Hiernach  gibt  es  der  Mittel  zur 
Erreichung  grosser  Eigenschwindigkeit  ,des  Motorballons  sehr  vielseitige,  die  wo- 
möglich   alle  vereint   zur  Erzielung  grösster  Wirkung  anzuwenden   sind.  Das 
wichtigste  Mittel  zur  leichteren  Besiegung  des  Luftwiderstandes  ist  die  zugespitzte 
Form  .der. Ballonhülle,  die  am  besten  injder  vollkommenen  Form  eines  Rotations- 
körpers (eines  um  seine  Sehne  geschwungenen  Kreis-  oder  langgestreckten  Ellipsen- 
segmentes)  hergestellt  wird.    Haupteriordernis  bildet  dabei  eine  möglichst  scharfe 
Spitze,  ;die  ein  leichtes  Eindringen  in  die  Luft  gestattet.    Auf   eine  erhöhte  Ge- 
schwindigkeit ist  ferner  zu  rechnen  bei  Verwendung  einer  grossen  Anzahl  von 
Pferdestärken;  denn  es  ist  schon  darauf  hingewiesen  worden,  dass  die  Geschwin- 
digkeit, wenn  auch  nur  im  Verhältnis  der  dritten  Wurzeln  der  verbrauchten  Pferde- 
stärken, wächst.  Ferner  wächst  die  Geschwindigkeit  mit  der  Erhöhung  des  Nutz- 
effektes des  Motors.    Von  ausschlaggebender  Bedeutung  sind  natürlich  auch  die 
Luftschrauben _  Noch  ist  aber  die  Franc  völlig  ungeklärt,  welche s-im  Hinblick  auf 
dlü7g7ossten.  für  die  Bemessung  des  Luftwiderstandes  massgebenden  Ballouquer- 
selnitt.  der  bestgeeignete  Durchmesser,  die  beste  Neigung,  die  beste  Form  der 
Flügelschraube  ist.    Zu  wenig  beachtet  wird  bc:  der  Konstruktion   solcher  allzu 
häufig,  dass  jene  Flächenelemente,  die  in  der  Nähe  der  Schraubenachse  gelegen 
sind,  nahezu  gar  keine  nutzbringende  Arbeit  leisten,  auch  gar  nicht  leisten  können; 
denn  es  fehlt  ihnen  die  Hauptvorbedingung  hierzu,  die  grosse  Eigengeschwindigkeit 
dieser  Flächenelemente.    Daraus  folgt:  Man  muss  zur. Erhöhung  der  Wirkung  der 
Luitschraub;:  {stets  in  lyrischer  "Luft  laufen  lassen,  die  wirksamen  Flächen  recht 
weit  von  der  Drehungsachse  verlegen,  die  Schrauben  also  sehr  gross  (wenigstens 
3-4  m  in7  Durchmesser)  bauen.  "  Diese  theoretisch  richtige  Folgerung  erfährt  aber 
die  praktisch;   Einschränkung  durch   die  Notwendigkeit.  |mit   hoher  Tourenzahl 
lautende  Schrauben  sehr  widerstandsfähig  zu  bauen,  wodurch  sie  leicht  zu  schwer 
und  für  eine  Luftschraube  unbraiichhar  werden. 

18* 
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Irrtümlich  ist,  Erfahrungen  an  der  Wasserschraube  unbedacht  auf  die  Lutf 
schraube  zu  übertrafen.  Wasser  ist  im  Vergleich  zu  der777mal  leichteren  Luft  ein  relativ- 
starrer  Körper,  der  wenig  ausweicht.  In  dem  so  viel  leichteren  Fluidum  der  Luft 
bilden  sich  dagegen  Wirbel,  welche  den  Effekt  von  den  bisher  als  Maximum 
erreichten  50 °/»  schnell  auf  10"/.»  herabdrücken  und  70— 90 0 .»  der  motorischen  Kraft 
beim  Arbeiten  der  Luftschraube  in  .toter  Luft"  verloren  gehen  machen.  Eine 
wichtige  Eigenschaft  der  Luft,  ihre  Zusammendrückbarkeit,  bedarf  auch  der  Berück- 
sichtigung durch  die  Elugtechniker  in  höherem  (trade,  als  ihr  bisher  zuteil  geworden 
ist.  Der  Vogel  durchfurcht  die  Luft  nicht  mit  einer  kontinuierlichen  Geschwindig- 
keit, sondern  stoss-  und  schlagartig.  Dadurch  komprimiert  sich  die  Luft  örtlich, 
dehnt  sich  aber  bald  wieder  aus,  entspannt  sich  und  gibt  an  ihre  Umgebung  die 
vorher  empfangene  Arbeit  wieder  ab.  Auf  diese  Art  ist  der  Flug  der  Vögel  sehr 
einfach  zu  verstehen,  auch  erklärt  sich  hieraus,  weshalb  stossartig  auftretender 
W  ind  oft  so  verheerend  wirkt,  was  man  durch  seine  Geschwindigkeit  allein  nicht 
zu  erklären  vermag. 

Es  ergibt  sich  aus  allem,  dass  bei  der  Konstruktion  der  Luftschraube  folgende 
Momente  zu  beachten  sind: 

Luftschraubenflügel,  lang  und  schmal,  müssen  30  und  mehr  Meter  Sekunden- 
geschwindigkeit erlangen  können;  Flächcnelemente  in  toter  Luft  sind  zu  vermeiden; 
die  Luftschrauben  müssen  zur  Erhöhung  ihres  Nutzeffektes  schlagartige  Bewegungen 
vollführen  können,  sie  müssen  leicht  aber  stabil  und,  wenn  es  möglich,  in  grossem 
Durchmesser  (1—5  m).  vor  allem,  dem  Medium,  in  dem  sie  arbeiten,  angepasst. 
d.  i.  sehr  elastisch  gebaut  sein,  die  Vorderseite  scharf  und  relativ  fest,  die  Rück- 
seite weich  und  nachgiebig.  Eine  diesen  Anforderungen  entsprechende  Luftschraube 
ist  die  IManctluftschraube  des  Vortragenden,  deren  Prinzip  darin  besteht, 
dass  um  eine  gemeinsame  Achse  ein  System  von  Luftschrauben  eine  Drehbewegung 
ausführt,  wobei  im  Verlauf  einer  Rotation  die  einzelnen  Flächcnelemente  die  Luft 
mit  .diskontinuierlicher  Geschwindigkeit  durcheilen  und  hierbei  die  Schlagwirkungen 
erzielen,  deren  Wichtigkeit  oben  hervorgehoben  wurde. 

Im  vorangehenden  sind  eine  beträchliche  Anzahl  von  Mitteln  zur  Erreichung 
höherer  Geschwindigkeit  eines  Motorballons  angegeben  worden,  als  das  wirksamste 
erscheint  dem  Vortragenden  jedoch  eins,  das  auf  den  Hörer  zunächst  als  ein 
Paradoxon  wirkt,  nämlich  die  Ueberlastung  des  Ballons.  Hierfür  gab 
Major  Hoernes  folgende  Erläuterung:  Alle  bisher  gebauten  Motorballons  sind,  wie 
gezeigt,  rein  statische  Ballons,  d.  h.  sie  erheben  sich  nur  durch  Gasfüllung  in  die 
Luft.  Zur  Fortbewegung  dieser  völlig  ausbalancierten  Körper  gegen  den  Luftwider- 
stand haben  wir  sicher  eine  unverhültnismüssig  grosse  motorische  Kraft  nötig,  wir 
geben  zur  Fortbewegung  eines  bestimmten  Gewichtes  zu  viel  Arbeit  aus.  und  wir 
würden  mit  einer  viel  kleineren  motorischen  Kraft  langen,  wenn  wir  den  Ballon 
stark  überlastet  bauen  wollten. 

Diese  anscheinend  widersinnige  Behauptung  beruht  auf  der  Wahrnehmung, 
dass  sich  die  bisherigen  Ballons  wie  Seifenblasen  verhalten  und  im  Grunde  als  mit 
technischen  Mitteln  kunstvoll  ausgestattete  Luftblasen  zu  betrachten  und  diesen 
vergleichbar  sind.  Kumuluswolken,  die  im  Aether  emporsteigen.  Sie  zu  bewegen 
bedarf  es  einer  viel  grösseren  Kraft,  als  mau  annimmt,  und  es  fragt  sich  ernstlich' 
ob  wir  wirklich  soviel  Arbeit  zu  dem  Zweck  anwenden  müssen  oder  ob  wir  die 
Sache  nicht  sehr  vereinfachen,  sehr  viel  geringere  Kraft  zur  Fortbewegung  bedürfen 
würden,  wenn  wir  den  Ballon  .schwerer  als  Luft  baute  ir. 

Zum  Beweise  hierfür  vergegenwärtige  man  sich  das  Verhalten  zweier  gleich 
grosser  Kugeln  von  verschiedener  Dichte,  eine  der  bekannten  (gewöhnlich  mit  Leucht- 
gas gefüllten)  Kinderballons,  mit  atmosphärischer  Luft  aufgeblasen,  und  ein  ganz 
ebenso  grosser  Kinderball,  mit  Watte  oder  ähnlichem  ausgestopft.  Es  wird  ge- 
fordert, den  einen  wie  den  andern  1»X>  in  weit  zu  schleudern.    Die  Erfahrung  lehrt 
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nun,  dass  man  zwar  den  Kinderball  mit  Leichtigkeit  auf  die  Entfernung  schleudern 
kann,  nicht  aber  den  Kinderballon,  den  man  trotz  aller  Anstrengung  bestenfalls 
auf  eine  ganz  kurze  Strecke  zu  werfen  vermag. 

Die  Nutzanwendung  liegt  auf  Hand,  der  bisher  gebräuchliche  statische  Ballon 
entspricht  dem  Kindcrballon,  der  überlastete  dem  Kinderball. 

Der  Schlüssel  zu  dieser  Erfahrungstatsache  liegt  in  folgendem.  Bei  Ueber- 
tragung  der  gleichen  Kraft  auf  beide  Bälle  müssen  beide  die  gleiche  Geschwindig- 
keit empfangen,  ihr  verschiedenes  Verhalten  liegt  an  dem  widerstehenden  Mittel 
und  ist  bedingt  von  dem  Widerstandsgesetz  des  Mediums,  in  dem  sie  sich  bewegen. 
Das  Gesetz  aber  besagt,  dass  sich  die  im  widerstehenden  Mittel  zurückgelegten 
Wege,  wie  die  Wurzeln  aus  der  bewegten  Masse  verhalten.  Da  die  Masse  des 
Kinderballons  unverhältnissmässig  klein  zu  der  des  Kinderballes  ist,  so  erklärt  sich 
die  Unmöglichkeit,  den  ersteren  fortzuschleudern,  während  der  andere,  obgleich 
beträchtlich  schwerer,  mit  Leichtigkeit  zu  schleudern  ist. 

Es  ist  hiernach  geraten,  diese  Erfahrung  auf  den  Bau  überlasteter  Ballons, 
das  sind  solche,  die  schwerer  sind  als  Luft,  anzuwenden. 

Allerdings  darf  nicht  verschwiegen  werden,  dass  das  Manko  an  Gashubkraft 
auf  andere  Weise  wettgemacht  werden  muss,  also  etwa  durch  Tragflächen  in 
Verbindung  mit  Hübsch  rauben.  Die  technische  Ausführung  scheint,  verglichen  mit 
dem  Ballon,  nur  Vorteile  zu  bieten,  kleinere  Ausführung  bei  gleicher  Hubkraft, 
schnellere  Fahrt,  leichtere  Landung,  besseres  in  der  Hand  behalten,  als  dies  bei 
dem  statischen  Ballon  möglich  ist. 

Der  Vortragende  entwickelte  nunmehr,  wie  er  sich  die  Ausführung  eines  Flug- 
schiffes  denke,  das  den  dargelegten  Grundsätzen  Rechnung  trägt.  Er  will  dem 
Ballon  nicht  völlig  entsagen,  aber  folgende  Sätze  angewandt  sehen: 

Der  Ballon  ist  als  ein  überlasteter  Ballon  zu  bauen,  er  soll  eine  Eigen- 
geschwindigkeit von  20  m  erreichen  und  diese  durch  mindestens  10  Stunden,  ohne 
landen  zu  müssen,  einhalten  können. 

Der  Ballon  ist  nach  einem  halbstarren  System  zu  bauen,  die  Hubschrauben 
müssen  an  starren  Körpern  zur  Wirkung  gelangen.  Sie  sind  als  Hub-  und  als 
Vortriebsschrauben  zu  kombinieren  (Planetluftschrauben),  die  Heckschraubc  soll 
eine  besonders  starke  Schraubensteigung  erhalten.  Es  sollen  mehrere  voneinander 
unabhängige  und  um  90°  drehbare  Luftschrauben,  leicht  verstellbar,  angebracht 
werden,  die  Hülle  des  Tragballons  soll  die  Gestalt  eines  Rotationskörpers  bekommen, 
der  Bug  sehr  spitz  gebaut  sein.  Von  Drachcnflächcn  ist  ausgiebiger  Gebrauch  zu 
machen.  Der  Motorballon  ist  mit  mehreren,  von  einander  ganz  unabhängigen 
Motoren  auszurüsten.  Gut  ausgebildete  Landungsbchelfc  sind  unbedingt  erforderlich. 
Endlich  muss  jeder  brauchbare  Motorballon  so  ausgerüstet  sein,  dass  er  nach  der 
Landung  auch  auf  freiem  Felde  eine  Zeit  kampieren  kann,  ohne  in  ernste  Gefahr 
zu  geraten,  durch  Wind  der  Vernichtung  anheimzufallen. 

Major  Hoernes  hält  sich  schliesslich  Uberzeugt,  die  Ballons  werden  in  Zukunft 
im  Verein  mit  den  Flugmaschiucn  die  Luft  beherrschen,  und  erinnert  an  einen  Aus- 
spruch des  französischen  Gelehrten  Jansen,  der  in  prophetischem  Geiste,  seiner 
Zeit  vorauseilend,  die  Worte  sprach: 

.Wir  haben  gesehen,  welche  Uebermacht  ein  Land  aus  der  Ueberlcgenheit 
seiner  Flotte  zu  ziehen  gewusst  hat.  Wie  gross  muss  erst  die  Gewalt  jener  Macht 
werden,  die  sich  zur  Herrin  der  Atmosphäre  aufschwingt!  Das  Meer  hat  seine 
Grenzen  und  Schranken,  die  Atmosphäre  kennt  keine!  Der  Luftschiffer  gebietet 
über  die  ganze  Tiefe  des  Luftozeans.  Das  Meer  trennt  Erdteile,  die  Atmosphäre 
verbindet  sie.    Wer  Herr  der  Luft  ist,  wird  Herr  der  Welt!* 

(Ein  prophetisches  Wort  nennt  Major  Hoernes  dies  eben  angeführte  eines 
Gelehrten,  der  längst  nicht  mehr  unter  den  Lebenden  weilt.    Nun  hoffentlich  ist 
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es  eine  Prophezeiung,  die  nicht  in  diesem  Sinne  zugunsten  irgendeiner  Macht 
zutrifft,  und  die  Luftschiffahrt  bewährt  sich  als  ein  Gewinn  für  die  ganze  Menschheit!) 

Der  Vortrag  rief  eine  längere  Diskussion  hervor,  die  sich  im  wesentlichen 
gegen  die  beiden  Behauptungen  des  Redners  wandte,  schlag-  oder  stossartige  Kraft- 
äusserungen  seien  der  Fortbewegung  in  der  Luft  förderlich  und  das  vorgetragene 
Beispiel  des  Kindcrballons  und  Kinderballcs  sei  im  Sinuc  von  Major  Hoernes  beweis- 
kraftig. Erstere  suchen  viele  Flugtechniker  gerade  zu  vermeiden,  indem  sie  ihr 
Augenmerk  auf  die  Herstellung  kontinuierlicher  Bewegungen  richten,  die  behauptete 
Unmöglichkeit  aber.  Kinderballon  und  Kinderball  unter  Anwendung  der  gleichen  Arni- 
krait  gleich  weit  zu  schleudern,  beruht  auf  Selbsttäuschung.  Der  Ann  verlege  nämlich 
unwillkürlich  und  anscheinend  durch  den  Willen  unüberwindlich  die  Anwendung  der 
gleichen  Krait  auf  den  im  Vergleich  zu  dem  andern  so  ungeheuer  leichten  Korper. 
Würde  man  zum  Vergleich  irgendeine  auf  ihre  Uebereiristimmung  in  beiden  Fällen 
kontrollierbare,  mechanische  Kraft  anwenden,  würde  der  Trugschluss  zutage  treten. 
Entgegenwehender  W  ind  werde  allerdings  auch  in  diesem  Falle  mit  dem  Kinder- 
ballon leichter  fertig  werden,  als  mit  dem  Kindcrhall,  weil  die  Quantität  der  Bewe- 
gung (Masse  mal  Geschwindigkeit)  im  erstcren  Falle  viel  geringer  sei,  als  im  zweiten. 
Das  sei  doch]  aber  gar  nichts  Neues!  Major  Hoernes  erinnerte  diesen  Einwürfen 
gegenüber  an  den  Flug  des  Vogels,  der  tatsächlich  doch  den  Luftwiderstand  durch 
Schlagen  der  Flügel  aufs  leichteste  überwinde,  und  wollte  im  zweiten  Falle  die  Mei- 
nung nicht  gelten  lassen,  dass  der  Arm  verschiedene  Kraft  auf  den  leichten  und  den 
schweren  Wurfkörper  verwende,  wenn  dem  Schleuderer,  den  die  Aufgabe  gestellt 
sei,  alle  ihm  zu  Gebote  stehende  Kraft  anzuwenden.  Das  über  den  F.influss  der  ver- 
schiedenen Quantität  der  Bewegung  Eingewandte,  decke  sich  ja  mit  dem  von  ihm 
Gesagten,  dass  der  schwere  Körper,  von  derselben  Kraft  angetrieben,  den  Luftwider- 
stand leichter  überwinde  als  der  leichte,  oder,  was  auf  dasselbe  herauskomme,  dass 
er  zur  Ueberwindung  des  gleichen  Luftwiderstandes  geringere  Kraft  'erfordere  als 
der  leichte.  —  In  seinem  Schlusswort  dankte  Geheimrat  Busley  dem  Redner  für  den 
besonders  interessanten  Vortrag,  nur  bedauernd,  dass  das  Modell  einer  Planeten- 
luftschraubc,  die  man  kennen  zu  lernen  allseitig  sehr  begierig  sei,  nicht  habe  gezeigt 
werden  können.  —  Am  Schluss  der  Sitzung  wurde  Jder  Bcschluss  des  Vorstandes 
mitgeteilt.  Major  Hoernes  zum  korrespondierenden  Mitglied  des  Vereins  zu  ernennen, 
was  dieser  mit  Dank  annahm.  — 

Ueber  29  seit  dem  1.  Januar  ausgeführte  Ballonfahrten  berichteten  der  Vor- 
sitzende des  Fahrtenausschusses  Dr.  Bröckclmann  und  mehrere  Herren,  diejteils  als 
Führer,  teils  als[Mitfahrende  daran  teilgenommen  hatten.  Von  den  Ballons  des 
Vereins  waren  dabei  in  Tätigkeit  „Bczold"~auf  11,  „Tschudi"  auf  10,  „Ernst"  auf  5, 
der  erneuerte  „Helmholtz"'  auf  3  Fahrten.  Achtzehn  Ballonführer  warendaran  beteiligt. 
Dr.  Ladenburg  und  Dr.  Bröckelmann  versahen  diese  Funktion  je  4  mal,  die  Herren 
Winkler,  Dr.  Flemming.  Oberleutnant  von  Gayting,  Oberleutnant  von  Hadeln  je 
2  mal.  Professor  Berson  benutzte  den  Ballon  „Bezold"'  am  25.  März  und  1.  April 
zu  Hochfahrten,  über  die  er  berichtete  und  bei  deren  erster  er  in  6150  m  Höhe  eine 
Temperatur  von  —16°  feststellte.  (Eine  noch  etwas  niedrigere  Temperatur,  nämlich 
—48°  ist  gleichfalls  im  März  vor  mehreren  Jahren  in  7700  m  Höhe  durch  Professor 
Süring  beobachtet  worden,  erhebliclTniedrigere  in  grösseren  Höhen  wurden  mehrfach 
durch  unbemannte  Ballons  registriert).  Professor  Berson  war  die  jetzt  von  ihm 
festgestellte  niedrige  Temperatur  von  besonderem  Interesse  als  ein  Beweis  mehr, 
dass  in  den  hohen  Luftschichten  die  kalte  Zeit'vicl  langsamer  überwunden  wird, 
als  an  der  Erdoberfläche,  und  dass  dort  grosse  Verspätungen  bis  Mitte  Mai  die 
Regel  bilden.  An  die  29  Fahrten  des  1.  Quartals  von  1908  knüpfen  sich  Betrachtungen 
über  den  eigenartigen  Charakter  dieses  Winters,  und  die  überaus^häufig  wechselnden 
Windrichtungen,  erst  März  brachte  etwas  konstantere  Süd-  und  Südostströmungen. 
Ueber  eine  besonders  ausgedehnte  als  Nachtfahrt  am  18.  Januar  beginnende  Fahrt 
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(Führer  Dr.  Bröckelmann),  berichtete  ReferendarSticker.  Sie  endete  nach  13' /* Stunden 
und  nach  Zurücklcgung  von  600  km  hei  Tamow  in  Galizien  :  unterwegs  hatte  man 
russisches  Gebiet  überflogen.  Nachtfahrten  wurden  ausserdem  gemacht  am  20.  Januar 
durch  Oberleutnant  von  Rotberg,  sie  endete  bei  Kaiisch,  am 21.  März  durch  Dr.  Bröckel- 
marin,  sie  endete  nach  15  Stunden  bei  Tündern,  in  400  km  Entfernung  von  Schmargen- 
dorf, und  am  29.  Marz  durch  denselben,  in  Begleitung  zweier  Damen,  sie  endete  nach 
141  Stunden  bei  Kostritz  in  Thüringen.  Eine  besonders  schnelle  Eahrt  machte  am 
15.  Februar  Oberleutnant  Hopfc  von  Oldenburg  aus.  Er  erreichte  in  4'  Stunden 
Stralsund,  Stundengeschwindigkeit  76  km.  Sechszig  Kilometer  Geschwindigkeit 
wurden  erreicht  auf  einer  am  27.  Februar  durch  Oberleutnant  von  Britske  geleiteten 
Fahrt,  die  bei  Soldin  endete  und  auf  einer  kurzen  bei  Friedland  endenden  Fahrt  des  von 
Herrn  Winkler  geführten  Ballons  „Tschudi".  Bemerkenswert  ist  noch,  dass  4  Fahrten 
mit  Zwischcnlandungstattfanden  ;  eine  davon  (am 29.  März)  vollzogdieZwischcnlandung 
auf  der  Insel  im  Liepnitz-See  (—  der  Ort.  wohin  man  den  heiligen  Hain  der 
Semnonen  verlegt,  den  Tacitus  erwähnt  — ),  eine  zweite  (am  gleichen  Tag)  landete 
erst  bei  Joachirnsthal,  worauf  man  bis  4400  m  aufsteigend,  noch  bis  Pasewalk  flog. 

A.  F. 


Hamburger  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Nachdem  sich  Ende  1907  ein  Ausschuss  zur  Gründung  eines  Hamburger 
Vereins  für  Luftschiffahrt  gebildet  hatte  und  die  vorbereitenden  Schritte  geta.i 
waren,  konnte  am  17.  Februar  19.T8  die  Konstituierung  des  Vereins  in  der  Aula  des 
Wilhelmsgymnasiums  in  Hamburg  erfolgen.  Zum  Vorsitzenden  des  Vereins  wurde 
der  Direktor  des  Physikalischen  Staatslaboratoriums.  Herr  Professor  Dr.  Voller,  zu 
dessen  Stellvertreter  Herr  Edmund  Siemcrs,  zu  Schriftführern  Herr  Rechtsanwalt 
Dr.  R.  Mocnckehtrg  und  Dr.  P.  Pcrlcwitz,  und  zum  Kassenführcr  Herr  Max  W.  Kjochci 
gewählt.  Den  weiteren  Vorstand  und  Fahrtcnausschuss  bilden  d"ie  Herren:  Haupt- 
mann a.  D.  Ourlitt.  Herr  Max  Oertz,  Herr  Direktor  Dr.  Lcyhold,  Herr  Arnold 
Gumprecht,  Herr  Korvettenkapitän  Meirurdus  und  Herr  Landrichter  G.  Schaps.  In 
den  Technischen  Ausschuss  wurden  ausserdem  noch  gewählt:  Herr  Professor  Ahl- 
born und  Herr  Dr.  Steifens.  Den  Ehrenvorsitz  hat  der  präsidierende  Bürgermeister 
Herr  Dr.  Moenckeberg  "F  freundlichst  übernommen. 

Bei  Eröffnung  der  ersten  Versammlung  am  17.  Februar  durch  Herrn  Dr.  R. 
Moenckeberg  betrug  die  Mitglicdcrzahl  300  (Ende  April  betrug  sie  400).  Es  konnte 
mitgeteilt  werden,  dass  Herr  Edmund  Siemers  einen  Freiballon  gestiftet,  der  in- 
zwischen fertiggestellt  und  den  Namen  „Hamburg"  erhalten  habe.  Der  Inhalt 
des  Ballons  beträgt  1500  cbm.  Von  anderer  Soite  sind  dem  Verein  3000  M.  Kestiftet. 
Nachdem  Herr  Professor  Voller  den  Vorsitz  übernommen  hatte,  hielt  Herr  Haupt- 
mann a.  D.  von  Krogli  aus  Berlin  einen  Vortrag  über  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Luftschiffahrt,  der  von  der  an  500  Köpfe  zählenden  Zuhörerschaft  mit  grossem 
Beifall  aufgenommen  wurde. 

In  der  zweiten  Mitgliederversammlung  am  11.  April  gedachte  der  Vor- 
sitzende in  warmen  Worten  des  leider  zu  früh  —  am  27.  März  d.  J.  —  verstorbenen 
Ehrenvorsitzenden  des  Vereins,  des  Herrn  Bürgermeisters  Dr.  Moenckeberg.  Die 
Versammlung  erhebt  sich  zu  dessen  Ehren  von  den  Plätzen.  Herr  Hauptmann  a.  D. 
Gurlitt  hält  hierauf  den  angekündigten  Vortrag:  „Selbsterlebtes  aus  den*  Frei- 
ballon". 

Die  dritte  Mitgliederversammlung  wird  am  9.  Mai  d.  J.,  8  Uhr  abends.  :n 
der  Aula  des  Oewcrbcmuseums  stattfinden.  Herr  Proiessor  Dr.  Ahlhorn  hielt  einen 
Vortrag  „Ueber  den  Flug  von  Apparaten,  die  schwerer  sind  als  Luft". 

Perlewitz. 
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Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Bai  Ion  taufe.  Der  am  13.  Januar  dieses  Jahres  in  Breslau  gegründete 
Schlcsischc  Verein  für  Luftschiffahrt  hat  infolge  des  regen  Interesses,  das  man 
ihm  von  allen  Seiten  entgegenbrachte,  eine  so  rasche  Entwicklung  genommen, 
dass  er  am  23.  April  schon  seinen  ersten  Ballon  taufen  konnte.  Die  Peier  fand 
statt  auf  dem  Gelände  der  städtischen  Gasanstalt  III  an  der  Trebnitzer  Chaussee. 
Eine  gewaltige  Menge  von  Zuschauern  hatte  sich  eingefunden,  unter  ihnen  die 
Spitzen  der  Behörden,  der  Oberpräsident  von  Schlesien,  Graf  Zedlitz  und  Trützschler. 
der  kommandierende  General  des  6.  Armeekorps,  von  Woyrsch,  und  der  Ober- 
bürgermeister von  Breslau,  Dr.  Bender.    Der  Ballon,  der  1437  cbm  fasst  und  in 


Ballon  „Schlesien  -  wählend  der  Füllung. 


phot.  L>r  Keinhatdt. 


nhot  Dr 

Aufstieg  des  Schlesien,  In  der  Gondel  von  links  nach  rechts: 
Lt.  v.  Hymmen.  Prof.  Ahegg.  Craf  Dohna. 


der  Fabrik  von  Riedinger 
in  Augsburg  hergestellt 
ist,  war  bereits  vor  der 
Taufe  durch  eine  Fahrt, 
die  in  der  Nähe  von  Frank- 
furt a.  O.  endete,  erprobt 
worden.  Am  Tauftage 
her  rechte  p  räc  h  t  i  ges  P  rü  h- 
lingswetter.  Der  Festplatz 
und  der  Ballon  waren  mit 
Blumen  und  Flaggen  in  den 
schlesischen  und  deut- 
schen Farben  geschmückt. 
Nachdem  der  Ballon  ge- 
füllt und  zur  Abfahrt  fer- 
tig gemacht  worden  war, 
leitete  Professor  Ahegg, 
der  Vorsitzende  des  Ver- 
eins, die  Tauffeierlich- 
keit    durch     eine  Bc- 
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grfissungsansprache  ein.  Nach  ihm  hielt  Herzog  Viktor  von  Ratibor  die  Taufrcdc.  Kr 
wies  auf  die  Bedeutung  des  Tages  hin  und  sprach  den  Wunsch  aus.  dass  er  eine 
gute  Vorbedeutung  für  den  Verein  werden  möge.  Seine  Rede  schloss  mit  einem 
dreifachen  Hurra  aui  den  Kaiser.  Darauf  vollzog  der  Herzog  die  Taufe  mit  den 
Worten:  „Ich  nenne  dich  „Schlesien",  indem  er  eine  mit  Helium  gefüllte  Glasröhre, 
dem  einzigen  Oase,  dessen  Verflüssigung  bisher  noch  nicht  gelungen  ist,  an  dem 
Korbe  des  Ballons  zerschmetterte.  Zugleich  fiel  die  Hülle,  die  bis  dahin  den  Namen 
„Schlesien"  bedeckt  hatte.  Dann  wurde  der  Ballon  abgewogen  und  begab  sich  mit 
Prof.  Abegg  als  Führer  und  den  Herren  Qraf  Dohna  auf  Qr.  Kotzenau,  Dr.  von  uem 
Borne  und  Leutnant  von  Hymmen  auf  die  Reise.  —  Um  llV*  Uhr  war  der  Auf- 
stieg erfolgt  Nach  zweistündiger  Fahrt  landete  man  in  Grandorf,  Kreis  Adelnau, 
an  der  schlesisch-posenschen  Grenze,  65  km  von  Breslau.  Der  Ballon  hatte  eine 
Höhe  von  2700  m  erreicht.  Dr.  H.  Reinhart. 


Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Vor  standssitzung  am  14.  April  1908.  Unter  dem  Vorsitz  des 
Hauptmanns  von  Abercron  tagte  der  Vorstand  in  Düsseldorf  und  fasste  folgende 
Beschlüsse: 

1.  Für  die  Tagung  des  D.  L.-V.  am  25.  Mai  den  Antrag  zu  stellen,  tfie  Anforde- 
rungen an  die  Führerausbildung  erheblich  zu  steigern.  Jeder  Führerkandidat 
soll  ausser  in  der  vom  D.  L.-V.  zu  bestimmenden  Anzahl  von  Fahrten  eine 
Nachtfahrt,  eine  wissenschaftliche  Fahrt,  tunlichst  eine  Alleinfahrt  und  mög- 
lichst eine  Fahrt  unter  besonders  schwierigen  Wind-  oder  Wohnverhält- 
nissen gemacht  haben. 

2.  Dem  D.  L.-V.  soll  Düsseldorf  als  Ort  der  Tagung  am  25.  Mai  vorgeschlagen 
werden.  Der  Nicderrh.  Ver.  f.  L.  bittet,  den  Delegierten  imd  denen  der  F.  A.  J. 
ein  Diner  im  Park-Hotel  anbieten  zu  dürfen. 

3.  Für  die  international«  Konkurrenz  am  10.  Oktober  1908  ir.  Berlin 
stiftet  der  N.  V.  f.  L.  ein  Oelbild  vom  Marinemaler  Becker  aus  Nienstedten 
a.  d.  Rlbe.  einen  Ballon  darstellend,  bei  Gewittersturin  auf  das  Meer  hinaus- 
getrieben. 

4.  Die  Beschaffung  eines  neuen  1437  cbm  -  Ballons  aus  gummiertem  Baumwollen- 
stem' von  Ricdinger,  insbesondere  für  die  Sektion  Düsseldorf-Bonn  als  Stations- 
ballon, wird  beschlossen.    Der  Ballon  soll  den  Namen  „Bonn"  erhalten. 

5.  Der  Vorstand  bittet  die  Sektionen,  darüber  beschlicssen  zu  wollen,  dass  ausser 
der  JahresgeneralversammluwT  nur  noch  dann  Generalversammlungen  statt- 
finden, wenn  dies  ausdrücklich  von  den  Sektionen  beantragt  wird. 

6.  Der  Vorstand  möge  dazu  ermächtigt  werden,  über  Ausgaben  ms  zu  500  M. 
ohne  weiteres  zu  beschlicssen.  v.  A. 


Offizielle  Mitteilungen. 

Ausschreibung. 

für  das  in  Köin  am  10.  Mai  1908,  4  l'hr  nachmittags,  sUttiinricnde  Ausscheidungs- 
rennen zur  Bestimmung  eines  Führers,  der  den  Ballon  des  Kölner  Clubs  für  Luft- 
schiffahrt beim  Gordon-Bennctt-Wettrennen  der  Lüfte  in  Berlin  steuern  soll. 

(Beschluss  der  Sportkommission 
des  deutschen  Ltiftschiffer-Verhandes  vom  9.  April  1908.) 

1.  Die  Konkurrenz  erfolgt  nach  den  Bestimmungen  der  FedcVation  Acrnnautique 
Internationale. 

2.  Fs  findet  eine  Dauerfahrt  ohne  Zwischenlandung  statt. 
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3.  Zugelassen  «ind  nur  Ballons  von  1437  cbm  Inhalt  mit  5  pCt.  Spielraum. 

4.  Einsatz  wird  nicht  erhoben. 

5.  Der  Kölner  Club  für  Luftschiffahrt  stellt  einen  Ehrenpreis  iür  den  2.  Sieger 
zur  Verfügung.  Ausserdem  erhalten  die  Beteiligten  eine  Erinnerungs- 
plakette. 

fi.  Das  Gas  —  Leuchtgas  —  wird  gratis  geliefert. 

7.  Die  Reihenfolge  der  Ballons  beim  Start  wird  durch  das  Los  bestimmt. 

8.  Die  Ballons  müssen  am  10.  Mai.  10  Uhr  vormittags,  zur  Füllung  bereit  liegen. 

Die  Eirma  Franz  Clouth  in  Köln-Nippes  hat  sich  bereit  erklärt,  Jic 
Ballons  aufzubewahren,  zum  Aufstiegplatze  zu  transportieren  und  auszulegen, 
ialls  dieselben  bis  s.  Mai  in  Köln-Nippes  bei  der  Firma  Franz  Clouth  ein- 
getroffen sind. 

9.  Die  Jury  besteht  aus  den  Herren.  C.  Menzen,  Hans  Hiedeinann.  Obcrltnt. 
Trautmann.  Oberltnt.  Trumpler  und  den  bei  der  Auffahrt  anwesenden  Mit- 
gliedern der  Sportkommission  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbaades  (Gc- 
hcimiat  Buslcy,  Hptm.  v.  Abercron.  Hptm.  Hildebratidt.  Oberstleutnant  Moede- 
beck.  Riedinger). 

10.  Sportkommission:  Hptm.  Hildebrandt,  Hans  Hiodcmami.  Ober'tnt.  Trumpler, 
Oberingenieur  Nottebrock,  Max  Clouth. 

11.  Starter:  Oberleutnant  Davids,  Leutnant  Micke!.  Leutnant  Zimmermann. 

12.  Organisationskomitee:  Fritz  Adams.  Major  Bacmeister.  Max  Clouth.  Major 
Gropp,  A.  Heimann  ji\.  Hans  Hiedeinann.  C.  Menzen,  Leutnant  Mickel, 
W.  Mulch.  Oberingenieur  Nottebrock,  Dr.  Nourncy,  Freiherr  Cl.  von  Romberg, 
L.  SpruiK,  Hauptmann  von  Stockhausen,  Oberlcurnant  Trumpler. 


Deutscher  Luftschiffer-Verband. 

Der  Sächsische  Verein  für  Luftschiffahrt,  der  Schlesische  Verein  für  Luft- 
schiffahrt, der  Pommerschc  Verein  für  Luftschiffahrt,  der  Voigtländische  Verein  für 
Luftschiffahrt  und  der  Hamburger  Verein  für  Luftschiffahrt  sind  in  den  deutschen 
Luftschiffer-Verband  aufgenommen  worden. 


Berliner  Wettfahrten. 

Die  Ausschreibungen  für  die  Berliner  Wettfahrten  am  10.  Oktober  sind 
erschienen  und  in  der  Allgemeinen  Automobil-Zeitung  vom  1.  Mai  veröffentlicht. 
(Vergl.  hierzu  Protokoll  der  Sitzung  der  Sport-Kommission  des  Deutschen  Luftschiifer- 
Verbandes.  Illustr.  Aeron.  Mitt.  1908.  Heft  8  S.  192  unten.)  E. 


Erfindungen  und  Projekte. 

Unter  diesem  Titel  werden  wir.  je  nach  dem  verfügbaren  Raum,  von  Lesern 
eingesandte  Erfindungen  veröffentlichen.  Die  Redaktion  lehnt  für  den  Inhalt  dieses 
Teiles  jede  Verantwortung  ab,  eine  Diskussion  der  Erfindungen  etc.  findet  keines- 
falls statt. 

KontrascbraubenHusmascblne.  Die  Kontraschraubenflugmaschine  hat.  wie 
schon  der  Name  besagt,  eine  Links-  und  eine  Reditsschraubc  (5,  6),  welche  in  ent- 
gegengesetzter Rk:htui>g  mit  gleicher  Geschwindigkeit  angetrieben  werden.  Durch 
diese  Anordnung  wird  eine  vollkommene  Entlastung  der  Achse  erreicht,  was  bei 
der  Anwendung  von  nur  Rechts-  <>dcr  nur  Linksschraube,  sowie  bei  ungleicher 
Drehung  der  Schrauben  nicht  der  Fall  ist,  sondern  Drehmomente  ergibt. 

Im  Zentrum  und  unterhalb  der  Tragflache  1  und  der  beiden  seitlich  daran  an- 
gebrachten horizontalen  Dr.ppelsteuer  2  und  3  liegt  der  Schwerpunkt  der  Flug- 


Digitized  by  Google 


235 


maschinc  ^  so 
dass  sie  einen 
stets  offenen 
Fallschirm  bil- 
det.   Die  hori- 


Schwanzf)Mche4 
sichert  die  Flug- 
richtung  und 
verhindert  beim 
Flieden  das 
Ucherschlagen , 
der  Maschine. 
Sie  würde  bei 


zontale 


Modell  der  Kontraschraubenflugmaschine. 


senkrechtem 
hallen  dieselbe 
/um  Umkippen 


bringen  und  kann  deshalberforderliehenfalls,  durch  Aufklappen  in  eine  \  crtikalcStcllung 
ausgeschaltet  werden.  Der  Fallschirm  ist  von  solcher  Grösse,  dass  beim  Landen  kein 
Schaden  entstehen  kann.  Diese  Fallschirmcinrichumg  kann  auch  für  Luftschiffe  an- 
gewendet werden,  und  sie  stellt,  aus  unverbrennlichem  Stoff  hergestellt,  eine  Ver- 
sicherung gegen  Feuersgefahr  und  Absturz  dar  und  wird  manchen  Todesfall  ver- 
hüten können. 

Das  Aufiiiegen  und  Steuern  dieser  Maschine  wird  in  sehr  einfacher  Weise 
durch  die  schon  erwähnten  beiden  horizontalen  Doppelsteuer  erreicht.  Diese  werden 
durch  zwei  Handhebel,  die  auf  der  Abbildung  zu  erkennen  sind,  von  der  biegenden 
Person  gehandhabt.  Nachdem  die  auf  Räder  laufende  Maschine  die  erforderliche 
Geschwindigkeit  mittels  üer  Kontraschrauhe  erlangt  hat.  werden  die  Doppelsteuer 
mit  einem  Ruck  aus  der  horizontalen  in  die  spitzwink lir:  nach  oben  gerichtete  Ste'- 
lui«  gebracht,  wodurch  der  Aufflug  erfolgt. 

Mit  Hilfe  der  Doppclsteuer  kann  jede  Höhenlage  erreicht  und  eingehalten, 
sowie  fallendes  und  links-  und  rechtskreisendes  Fliegen  hervorgebracht  werden. 
Da  der  Luttdruck  auf  jeder  Hälfte  der  Doppclsteuer  einseitig  wirkt,  so  können  fiese 
Steuer  leicht  verstellt  werden. 

Zur  Vorführung  wird  das  Modell  durch  Aufhängen  an  ci.ier  Oieitrolle,  welche 
über  einen  horizontal  gespannten  Draht  läuft,  beweglich  gemacht.  Die  Einrkiitung 
ist  so  getroffen,  dass  durch  Zerschneiden  einer  Schnur  die  auigedrehte  Gummifeder 
ausgelöst  und  das  Modell  in  Tätigkeit  gesetzt  wird.     F.  N.  Brackelsberg,  Ohligs. 


Erklärung.  Herr  Ingenieur  Rumpier  zeiht  mich  in  einer  Erklärung  in  Heft  S 
vom  18.  April  dieser  Zeitschrift  des  Missverständnisses  und  infolgedessen  der 
unrichtigen  Wiedergabe  einer  Bemerkung,  die  er  über  das  Verhältnis  von  Eigen- 
gewicht und  Kraftlcistung  einer  Taube  in  seinem  Vortrage  vom  15.  April  d.  J. 
gemacht  hat.  Ich  kann  darauf  nur  erwidern,  dass  die  Bemerkung  so  erfolgt  ist. 
wie  tob  sie  niedergeschrieben  und  in  meinem  Bericht  aufgenommen  habe.  Ich  glaube 
auch,  dass  sie  von  anderen  Zuhörern  ebenso  verstanden  worden  ist  Keinesfalls 
weiss  ich  mich  zu  erinnern,  noch  finde  ich  davon  etwas  in  meiner  Niederschritt,  dass 
der  betreffenden  Bemerkung  das  Beispiel  des  Storches  vorausgeschickt  war,  das 
laut  dem  Bericht  in  der  „Technischen  Rundschau"  ihr  vorangegangen  sein  soll.  Das 
würde  mich  auf  einen  Irrtum  des  Vortragenden  in  der  Abschätzung  der  Kraft- 
lcistung einer  Taube  aufmerksam  gemacht  haben.   Das  Storchbeispiel  will  mir  auch 


Verschiedenes. 
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gar  nicht  in  den  Gedankengang  des  Vortragenden  'hineinzupassen  scheinen,  ebenso- 
wenig wie  das  ihm  folgende  Taubenbeispicl  in  der  Fassung,  die  ihm  in  dem  Bericht 
der  „Technischen  Rundschau"  gegeben  ist.  Denn  Herr  Rumplcr  wollte  doch  zeigen, 
dass.  soviel  günstiger  auch  das  Verhältnis  zwischen  Eigengewicht  und  Kraftleistun« 
bei  den  neuerfuiKlenen  Motoren  geworden,  diese  relativ  bei  den  Vögeln  doch  noch 
günstiger  sei,  und  d:?ss  noch  weitere  Portschritte  in  dieser  Richtung  gemacht  werden 
müssten.  In  diesen  Gedankengang  passt  aber  nur  das  Taubenbeispiel  in  der  Passung, 
wie  ich  sie  verstanden  und  niedergeschrieben  habe;  denn  die  bei  0,4  kg  Eigen- 
gewicht eine  minimale  Kraftleistung  produzierende  Taube  hört  auf.  ein  zutreffendes 
Beispiel  zu  sein.  Herr  Rumpier  wolle  mir  also  verzeihen,  wenn  ich  durch  die  vor- 
stehenden, wie  mir  scheint,  beweiskraftigen  Folgerungen  es  wahrscheinlich  war, 
dass  ich  doch  nicht  missverstanden  und  irrig  berichtet  habe,  sondern  dass  Wer 
ein  kleiner  „blunder"  auf  seiner  Seite  vorliegt,  resp.  in  der  Stunde  seines  Vortrages 
vorlag.  Dass  Herr  Rumpier  hat  sagen  wollen,  was  in  dem  Bericht  der  „T.  R.  " 
gesagt  ist,  will  ich  nicht  bezweifeln,  ich  war  auch  vor  Herrn  R.'s  Erklärung 
durchaus  bereit,  die  Richtigstellung  der  Tutsachen  in  dieser  Zeitschrift  in  bester 
Form  zu  wirken,  nur  widerstrebte  es  mir.  zum  Opfer  eines  Irrtums  zu  werden, 
an  dem  ich  keine  Schuld  trug.  A.  Focrster. 

Der  Wert  aeronautischer  Preise,  der  durch  die  grossen  Erfolge  in  Prankreich 
zutage  getreten  ist,  wird  nunmehr  auch  in  Amerika  erkannt.  Em  von  den  Herren 
James  Means,  Alexander  Graham  Bell.  Oktave  Chanutc  und  A.  Lawrence  Rotch 
gebildeter  Ausschuss  erlässt  einen  Aufruf  zur  Stiftung  eines  grossen  Preises  für  PIuk- 
maschinen  im  Betrage  von  25  IX*)  Dollrrs.  Bas  Oeld  soll  in  der  Weise  zusammen- 
gebracht werden,  dass  kleine  Beiträge  von  je  100  Dollar  gestiitet  werden.  Der 
Preis  soll  international  sein,  und  es  ist  besonders  daran  gedacht  und  im  Aufrui 
gesagt,  dass  französische  Maschinen  nach  Amerika  kommen  und  dadurch  die  Kennt- 
nisse der  Amerikaner  bereichern  sollen,  ein  Beweis  dafür,  dass  die  Amerikaner 
selbst  nicht  davon  überzeugt  sind,  dass  sie  den  ersten  Platz  in  der  Flugtechnik 
unter  den  Völkern  behaupten.  F. 

Flugtechnik  in  Frankreich.  Bleriot  hat  am  21.  April  seineu  Drachenflieger  nach 
dem  Platz  bringen  lassen,  der  für  den  Aero-Club  de  France  zur  Verfügung  gestellt 
ist.  Der  Drachenflieger  ist  bereits  seit  mehreren  Wochen  fertiggestellt.  Wir  haben 
ihn  in  einer  früheren  Nummer  beschrieben.  Bleriot  glaubt,  dass  sein  neuer  Drachen- 
iiieger nicht  so  grosse  Geschwindigkeiten  erreichen  wird  wie  seine  früheren. 
Csnault-Pelterie  hat  im  Laufe  des  Winters  2  Flugmaschinen  gebaut,  welche  er  in 
der  nächsten  Zeit  versuchen  wird.  Der  Drachenflieger  Kapfcrcr,  der  in  Gemeinschaft 
mit  Paulhan  konstruiert  wurde,  ist  nach  Buc  gebracht  worden:  es  ist  noch  nicht 


Drachenflieger  Auffm-Ordt.  Rückansicht. 
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bestimmt,  wann  die  Versuche  damit  anlangen  werden.  Farman  hat  am  22.  Aprif 
eine  Motorprobe  abgehalten  und  hat  sich  entschlossen,  den  Kühler,  welcher  während 
seiner  Abwesenheit  in  den  Motor  eingesetzt  war,  wieder  fortzulassen,  da  die 
Wirkung  desselben  gleich  Null  war.  In  Lyon  ist  ein  Flügeliiieger  von  Juge  und 
Rolland  konstruiert  worden,  der  einen  24  PS  Motor  hat  und  bei  einer  Oesamt- 
tragflüche  von  52  qm  15o  kg  wiegt.  Der  Drachenflieger  Auffm-Ordt  ist  mit  einem 
Motor  REP  von  35  PS,  7  Zylinder,  in  Fächeranordnung,  ausgerüstet.  Die  Trag- 
fläche liegt  in  einer  Ebene,  hat  8  m  Spannweite,  2,50m  Länge.  An  den  Enden  der 
Elügel  ist  sie  leicht  nach  oben  gebogen.  Die  ( lesamtoberflüehe  beträgt  20  qm.  in 
einem  Abstünde  von  1  m  von  der  Mitte  ist  ein  Teil  der  Tragflächen  drehbar, 
wodurch  die  Seitenstabilität  erhalten  werden  soll.  Näheres  darüber  ist  nicht  bekannt 
geworden.  Als  Schwanz  ist  eine  kleine  Zelle  vorgesehen,  die  im  Innern  das  Höheu- 
steuer,  am  Ende  das  Scitensteuer  trägt.  Der  Motor  ist  vorn  angebracht.  Der 
Apparat  ruht  auf  3  gefederten  Rädern,  von  denen  2  vom,  1  hinten  angebracht  sind. 
Die  zwciflüglige  Schraube  hat  2.20  m  Durchmesser.  Das  Oesamtgewicht  der  Flug- 
maschine  beträgt  300  kg.  Leber  den  Drachenflieger  Blaue.  Marseille,  den  wir 
heute  im  Bilde  bringen,  werden  wir  später  weiteres  berichten. 

Das  Acromobil  von  Tatorinow.  Vor  kurzem  ging  durch  die  Zeitungen^  eine 
Nachricht,  dass  ein  Russe  Tatorinow,  ein  Luftschiff  im  Bau  hat,  das  alles  .bisher 
bekannte  weit  übertreffen  wird.  Tatorinow  hat  sich  nun  einigen  Herren  gegenüber 
über  seine  Eriindung  .ausgesprochen",  d.  h.  man  erfährt  eigentlich  nichts,  und  einer 
unserer  Leser,  Herr  Wiebeck  aus  Libau,  sendet  uns  liebenswürdigerweise  eine 
L'ebersetzung  der  stattgehabten  Unterredung,  aus  der  wir  zur  Kennzeichnung  des 
Erbauers  und  seines  Luftschiffes  das  Eolgcnde  entnehmen: 

W:.  VV.  Tatorinows  Arbeiten  werden  in  tieister  Verborgenheit,  unbekannt  wo. 
wie  und  von  wem  ausgeführt.  Im  ganzen  ist  das  Oehcimnis  ausser  Tatorinow  noclr 
drei  Personen  in  Russland  und  aui  der  -stanzen  Erdkugel  bekannt.  Die  Namen 
dieser  Personen,  welche  öffentliche  Stellungen.  I>ckleidcn,  können  leider  nicht  durch 
uns  bekannt  gemacht  werden;  Tatorinow  'hat  indessen  liebenswürdigst  die  Publi- 
kation des  Inhalts  eines  offiziellen  Protokolls  zugelassen,  das  von  einer  als  Sach- 
verständiger an  einer  Behörde  ernannten  Person  aufgenommen  wurde  und  das 
folgenden  Inhalt  hat:  „Hiermit  bescheinige  ich,  dass  mir  \V.  W'.  Tatorinow  die 
Idee  seiner  Flugmaschine  auseinandergesetzt  hat.  und  dass  ich  das  Prinzip,  worauf  . 
dieselbe  beruht,  für  richtig  befunden  habe,  und  ich  nehme  an,  dass.  wenn  di-- 
Maschine  in  ihren  Einzelheiten  zweckmässig  ausgearbeitet  sein  wird,  sie  ihr.- 
Bestimmung  grossartig  erfüllen  wird." 

20.  Februar  190H.  (Unterschrift.) 

Unmittelbar  darauf  erfolgte  im  Anschluss  an  dieses  Protokoll  von  einer  hoch- 
stehenden Persönlichkeit  die  erste  Zahlung  —  niclit  Spende  —  sondern  Zahl  u  n  g 
im  Betrage  von  25  000  Rbl.  als  Ausiagcnbeitrag. 

Wr.  \V.  Tatorinows  Flugmaschine  hat  weder  etwas  mit  einem  Drachenflieger 
gemein  (die  Flächen  ausgenommen,  die  eine  Hilfsroile  spielen),  noch  mit  einem 
Schranbenflicgcr,  noch  mit  einem  Flügelflieger.  All  <licsc  Appaiate  verbrauchen 
ihre  ganze  Energie  zur  eigenen  Bewegung  und  können  sich  nur  bei  gewisser  Oe- 
schwmdigkeit  erheben  und  in  der  Luft  halten;  jedes  überflüssige  Kilogramm  Ballast 
bedeutet  für  sie  eine  enorme  Last,  jede  Versetzung  t'cr  Schwere  oder  Veränderung 
der  Belastung  führt  in  der  Luit  eine  verhängnisvolle  Störung  des  Oleichgewichts 
herbei.  Nach  Hcary  Farmans  letzten  Angaben  erfordert  seine  Maschine  zur  Fort- 
bewegung 50  Pferdekräfte  (das  erste  Modell  sogar  WO;  sie  kann  ferner  ausser  dem 
Führer  seihst  nicht  20  kg  Ballast  heben.  Infolge  der  Unvollkonuncnheit  der  heutigen 
leichten  Motoren,  zählt  die  Zeit,  welche  sie  in  der  Luft  zubringen,  fast  nur  nach 
Sekunden. 
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Lieber  diese  Apparate  äussert  sich  Herr  Tatorirmw  wie  über  sportliche  Spiel- 
zeuge —  Luftvclozipede.  Km-  und  viele  Zweisitzer!  Was  die  lenkbaren  Luftschiffe 
betriüt,  so  betrachtet  sie  W.  W.  Tatorinow  als  traurige  VerirrunKen  der  Wissen- 
schaft vom  eigentlichen  Wege;  mehr  als  das.  er  schhesst  sich  der  Acusserung 
Leutnant  Boljschois  an,  dass  nichts  so  den  inensclilicheii  Fortschritt  in  der  Eroberung 
der  Luft  gehemmt,  nichts  eine  solche  Unmenge  unproduktiver  Mühe  und  Erfindsain- 
keit  veranlasst  hat.  wie  die  ganze  Beschäftigung  mit  der  Aerostatik  überhaupt. 

„Welches  die  Idee  meiner  Erfindung  sei?  Leider  dari  niemand  die  Haupt- 
sache, d.  h.  die  Theorie  ihrer  Begründung  wissen,  denn  sie  besteht  in  einem  völlig 
neuci:  Prinzip  des  Schwebens  und  Stehens  in  der  Luft,  in  einer  vollständig  neuen 
Richtung  der  Wissenschaft.  Die  endgültige  Ausarbeitung  erhielt  mein  Projekt  vor 
2  Jahren.  Der  erste  physikalische  Versuch  wurde  im  April  v.  J.  in  Russland  ge- 
macht. Her  Miniaturapparat  von  einem  (iewicht  von  ca.  12  kg  —  ilog!  Dieses  war 
die  erste  Bestätigung  der  Richtigkeit  meiner  Entdeckung,  zu  der  ich  auf  rem 
abstraktem  Wege  gelangt  war  —  die  Rechtfertigung  des  Prinzips  als  solches  — 
und  das  war  für  mich  alles.  Wundern  Sic  sich  nicht,  wenn  ich  bei  diesem  Schauspiel 
fast  in  Ohnmacht  fiel. 

Das  erste  Modell,  dessen  Kraft  einzig  allein  in  die  Maschine  verlegt  war. 
d.  h.  ohne  jegliches  Mitwirken  von  aussen,  hob  schon  allein  S  kg  freier  Belastung. 
Es  befriedigte  alle  zur  Luftschiffahrt  eriorderlicheu  Bedingungen  und  wog  an- 
nähernd läümal  mehr,  als  der  von  ihm  verdrängte  Luftraum. 

Das  Aeiomobil,  dessen  Herstellung  wir  in  Angriff  nehmen  wollen,  wird  endlich 
—  Tatorinow  hielt  den  Rechenschieber  dicht  vor  die  Augen  —  genau  432ü  kg  wiegen 
mit  einer  Tragfähigkeit  von  1200  kg  (75  Pud)  nach  genauester  mathematischer 
Berechnung.    Seine  Geschwindigkeit  wird  leicht  30  m  pro  Sekunde  erreichen." 

Ueber  das  Aussehen  seines  Aeromobils  äussert  sich  der  Erfinder  folgendcr- 
massen : 

„Stellen  Sie  sich  ein  gesc  hlossenes  Schiff  vor,  das  in  seinem  Aussehen  stark 
an  ein  Unterseeboot  erinnert,  13  m  lang  und  6  m  hoch.  East  der  ganze  Körper 
wird  in  der  Mitte  vom  Maschinenraum  eingenommen.  Das  Schiff  ist  mit  einer 
Galerie  umgürtet,  auf  welcher  sich  Passagiere  aufhalten  können.  An  der  Spitze 
befindet  sich  ein  Eührerhaus,  in  dem  3  Personen  Platz  finden.  (Zur  Lenkung 
genügt  eine  Person.)  Die  Vorderwand  springt  halbkreisförmig  vor  und  besteht  ganz 
:ais  einer  Vitrinenreihe  dicksten  Spiegelglases,  durch  welches  man  hinauf,  hinunter 
und  nach  vorn  sehen  kann.  Am  Hinterteil  endet  die  (ialerie  in  einer  geräumigen 
Plattform,  die  als  Stapelplatz  für  Vorräte  und  Ladungen  dienen  kann.  Von  dort 
führt  ein  Trcppohen  nach  oben  auf  die  obere  Plattform,  die  von  einem  Geländer 
umgeben  ist;  von  dort  ist  auch  der  direkte  Zugang  zum  Maschinenraum.  Im  unteren 
Teile  befinden  sich  eine  Anzahl  besondere  durch  Scheidewände  getrennte  Kammern, 
in  der  Art  der  wasserdichten  Kammern  auf  Schiffsböden. 

Der  ganze  Apparat  ist  aus  Stahl. 

„Genau  genommen  besteht  meine  Entdeckung  aus  drei  einzelnen  Entdeckungen: 

1.  die  Entdeckung  eines  neuen  Prinzips  des  Schwebens  in 
der  Luft. 

2.  eines  Motors  von  enormer  Kraft,  bei  verhältnismässig  geringem  Gewicht. 
Jede  Pferdekraft  hebt  12—16  kg  freien  Gewichts,  d.  h.  nach  Abzug  des  Gewichts 
des  Schiffes  selbst  und 

3.  der  automatischen  Regulierung  des  Gleichgewichts4'. 

Die  Geheimniskrämerei,  vor  allem  das  rätselhafte  „neue  Piinzip",  macht 
durchaus  keinen  vertrauenerweckenden  Eindruck  und  man  wird,  solange  nicht  wirk- 
liche Erfolge  vorliegen,  die  ganze  Sache  nur  mit  dem  grössten  Misstrauen  an- 
sehen können.  E. 


Digitized  by  Google 


240 


Internationaler  Luftschiffer- Verband  (F.  A.  J ) 

Hie  vierte  Versammlung  des  I.  L.  V.  wird  am  27.  Mai  in  London  eröffnet. 
Ks  ist  folgendes  Programm  aufgestellt: 

Mittwoch,  den  27.  Mai:  Sitzung  des  l.  L.  V.  in  der  Royal  United  Service 
Institution,  Whitchall.  um  10  Uhr  vorm. 

Donnerstag,  den  28.  Mai:  Sitzung  an  gleichem  Orte,  10  Uhr  vormittags. 
Nachm.  Besuch  der  Militär-Luftschiffer-Abtcilung  in  Farnborough.  Der  reservierte 
Luxuszug  fährt  von  der  Waterloo-Station  um  12v>  Uhr  mittags  ab. 

Freitag,  den  29.  Mai:  Sitzung  in  der  R.  U.  S.  J.  um  10  Uhr  vorm.  Nachm. 
von  3— 5»  Uhr  Besichtigung  der  an  der  Wettfahrt  teilnehmenden  Ballons  in  Hurling- 
ham.  7»  Uhr  abends  Festmahl,  gegehen  vom  Aero-Club  of  the  United  in  Ritz  Hotel. 
Delegierte  und  Teilnehmer  an  der  Wettfahrt  sind  Oäste  des  Aero-Club,  Karten  für 
sonstige  Teilnehmer  sind  für  30  Shillings  beim  Sekretär  des  Aero-Club  erhältlich. 

Sonnabend,  den  30.  Mai.  Internationale  Ballonwettfahrt  vom  Hurlingham- 
Club  um  330  Uhr  nachm.  Nach  der  Wettfahrt  findet  ein  zwangloses  Essen  im  Royal- 
Automobil-Club,  117  Piccadilly.  zwischen  _9  bis  2  statt.    Kein  Frack. 

Sonntag,  den  31.  Mai.  Frühstück  für  die  Delegierten  und  Teilnehmer  im 
liurlingham  Club  um  1230  Uhr  mittags. 

Der  Royal-Automobil-Club  bietet  allen  Teilnehmern  während  ihres  Aufent- 
haltes in  London  die  Ehrenmitgliedschaft  an.  Die  Delegierten  werden  gebeten, 
ihren  Namen  dem  Sekretär  des  Aero-Club,  166  Piccadilly.  London  W..  sobald  als 
möglich  mitzuteilen.   


Internationale  Ballon-Wettfahrt  London. 

Auszug  aus  der  Ausschreibung. 

Die  Wettfahrt  ist  eine  Zielfahrt,  offen  für  Ballons  der  1. — 5.  Klasse,  das  Ziel 
wird  unmittelbar  vor  dem  Start  angegeben.  Die  Ballons  müssen  je  nach  der  Klasse 
1.  2.  3.  4  oder  5  Passagiere  tragen.  Meldungen  unter  Beifügung  von  10£  Nennungs- 
gebühr, von  der  die  Hälfte  beim  Start  zunickgegeben  wird,  sind  an  den  Sekretär 
des  Aero-Club  of  the  Unit.  Kingdom  166,  Piccadilly,  London,  zu  richten.  Melde- 
sch luss  9.  Mai  mittags,   (las  wird  gratis  geliefert. 

Es  sind  folgende  Preise  ausgesetzt: 

1.  Kunstgegenstand  oder  60  £ 

2.  .,  ..     20  .. 

3.  ..  „10  .. 

4.  Silber  vergoldete  Medaille 

5.  Silberne  Medaille. 

Ein  Zusatzpreis  von  60  £  wird  dem  besten  ausländischen  Führer  gegeben. 


Literatur. 

Die  Eroberung  der  Luft.  Kulturroman  ai«s  dem  Jahre  1940,  von  Oscar  Hoffmann. 
Berlin  und  Leipzig,  Hermann  Seemann  Nachfolg.  Preis  1,80  M. 
Die  Luftschiffahrt  wird  wirklich  populär,  das  merkt  man  an  den  vielen  Ro- 
manen, dk;  in  das  Gebiet  der  Luftschiffahrt  hinüberspielen  ixder  ihren  Stoff  daher 
entnehmen.  Lange  Zeit  waren  die  „Fünf  Wochen  im  Ballon"  von  Verne  der  einzig 
Roman,  jetzt  gibt  es  schon  eine  ganze  RerJic.  An  solche  Werke  kann  man  im  all- 
gemeinen weder  den  Massstab  eines  guten  Romans,  noch  erst  recht  einen  technisch- 
wissenschaftlichen anlegen.  Das  vertraget»  sie  nicht  und  wollen  sie  auch  nicht  ver- 
tragen. Die  einzige  Frage  ist:  Unterhalten  sie  uns  für  einige  Zeit?  und  diese  Frage 
kann  bei  dem  vorliegenden  Werk  bejahend  beantwortet  werden.  Man  darf  aller- 
dings d-em  Autor  seine  üppige  Phantasie  nicht  verdenken,  ohne  solche  Phantasie  lassen 
sich  keine  Zukunftsromane  schreiben.  F.. 
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An  unsere  Leser! 

Die  Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen  erscheinen  vom  nächsten 
Hefte  14tägig  und  zwar  an  Jedem  zweiten  Mittwod).  Das  nächste  Heft 
wird  demnach  am  3.  Juni  ausgegeben. 

Verlag  und  Redaktion  der  I.  Ä.  M. 


Die  Stabilität  von  Flugapparaten. 

Von  H.  Zwick,  f 
(Fortsetzung.) 

Es  besteht  n  u  ti  noch  ein  Bedenken.  Es  kann  der  hall  ein- 
treten, dass  der  Körper  und  mit  ihm  die  P-Achse  sich  im  selben  Sinne  und 
mit  derselben  Geschwindigkeit  dreht,  wie  die  Bewegungsrichtung,  wenn  der 
Körper  ein  stark  ausgeprägtes  Wellental  durchfliegt,  so  dass  die  D-Achse 
dabei  beständig  in  der  Bewegungsrichtung  liegt.  In  dem  oberen  auf- 
steigenden Teil  der  Bahn  wird  sich  die  Geschwindigkeit  ihrer  Drehung  im 
allgemeinen  verlangsamen,  während  die  des  Körpers  gleichzubleiben  sucht. 
Die  D-Achse  dreht  also  vom  über  die  Bewegungsrichtung,  was  die  Gefahr 
des  Ucberkippcns  steigert.  Es  ist  daher  auf  irgendeine  Weise  dafür  zu 
sorgen,  dass  die  Drehung  des  Körpers  im  oberen  Teil  der  Welle  entweder 
genügend  schnell  gedämpft  wird,  oder  dass  er  die  schnelle  Drehung  der 
Bewegungsrichtung  im  unteren  Teil  der  Welle  nicht  mitmachen  kann.  Die 
Dämpfung  geschieht  in  der  bekannten  Weise  durch  Teilung  der  Tragfläche 
(Kressflieger),  besser  aber  durch  elastische  Befestigung  des  hinteren  Teiles 
der  Tragfläche  (des  Schwanzes),  deren  Wirkungsweise  oben  besprochen 
wurde.  -  Man  könnte  aber  auch  eine  Beseitigung  der  in  Rede  stehenden 
Getahr  erreichen,  wenn  es  möglich  wäre,  eine  Anordnung  zu  treffen,  die 
bei  starker  Krümmung  der  Bahn  eine  Drehung  der  Lage  der  drehmoment- 
losen Achse  in  beziig  auf  den  Körper  bewirkte  derart,  dass  der  zugehörige 
Widerstand  bedeutend  vermindert  oder  gar  negativ  würde.  Eine  Bahn  mit 
solcher  Krümmung  wärt  dann  unmöglich,  man  könnte  die  Krümmung  unter 
einer  gewünschten  Grenze  halten  und  damit  die  Geschwindigkeit  der 
Drehung  des  Apparates  im  unteren  Teil  der  Weile  so  hcrabdrücken,  dass 
sie  im  oberen  Teile  nicht  mehr  gekihrlich  v/erden  kann.  Dies  scheint  auf 
folgende  Art  erreichbar:  sind  in  Fig.  20  Haupttragilächc  a  und  Schwanz  s 
so  angeordnet,  dass  die  Differenz  ihrer  auf  der  oberen  Seite  der  D-Achse 
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positiv  genommenen  Ent- 
fernungen von  der  D-Achse 
der  gradlinigen  Bewegung 
(a)  —  (s),  [(a)  für  dieFläche. 
(s)  für  den  Schwanz),  positiv 
ist,*)  so  beschreibt  der 
Schwanz  bei  einer  nach 
oben  konkaven  Krümmung 
der  Bahn  einen  grösseren 
Weg  als  die  Tragfläche, 
erleidet  einen  dem  Quadrat  20 
der  grösseren  Geschwindigkeit  entsprechenden  grösseren  spezifischen 
Widerstand  und  bewirkt  so  eine  Drehung  der  D-Achse  in  bezug  auf  den 
Körper,  was  wir  folgendermassen  ausdrücken  können:  die  D-Achse  der 
nach  oben  konkav  gekrümmten  Bewegung  ist  gegen  die  D-Achse  der  gerad- 
linigen Bewegung  um  einen  bestimmten  Betrag  in  positivem  Sinne  gedreht, 
sie  hat  also  ein  positives  «•  Die  Grösse  dieser  Drehung  hängt  ausser  von 
der  Apparatkonstruktion  ab  von  dem  Grade  der  Bahnkrümmung.  Nach  einer 
oben  aufgestellten  Bedingung  soll  aber  der  Widerstand  mit  der  Vergrösse- 
rung  des  Winkels  «  schnell  kleiner  und  bald  negativ  werden;  daher  wird 
die  Krümmung  der  Bahn  durch  die  besprochene  Anordnung  geringer  und 
kann  einen  bestimmten  Betrag  überhaupt  nicht  überschreiten,  wenn  man 
dafür  sorgt,  dass  der  Widerstand  bei  einem  genügend  wenig  vergrösserten 
*  schon  negativ  wird.  Durch  diese  Verminderung  der  Bahnkrümmung 
wird  zwar  bei  einer  einmal  eingetretenen  Abwärtsneigung  der  Bahn  und 
der  drehmomentloscn  Achse  der  Körper  gezwungen,  ein  tieferes  Wellental 
zu  beschreiben;  aber  das  birgt  bei  genügender  Entfernung  des  Erdbodens 
keine  Gefahr  in  sich.  Bei  bemannten  Gleitfliegern  würde  sich  das  Manöv- 
rieren auf  solche  Ausnahmefälle  beschränken  und  wäre  dann  leicht  aus- 
zuführen;  auch  kann  man  ein  allzuweites  Herabschiessen  dieser  Art  durch 
einen  derart  elastischen  Schwanz  verhindern,  dass  er  sich  nur  unter  dem 
starken  Drucke  im  unteren  Teile  der  Welle,  wie  er  beim  oberen  Teil  nicht 
vorkommt,  ciwas  zurückbiegt  und  die  drehmomentlosc  Achse  wieder  ihrer 
stationären  Lage  nähert. 

Ein  SatÄ   über   den  Einfluss   der  Fluggeschwindigkeit 

auf  die  Stabilität. 

Es  erübrigt  noch,  den  mathematischen  Nachweis  zu  erbringen,  dass 
durch  die  eben  besprochene  Anordnung  die  Geschwindigkeit  der  Bahn- 
drehung im  unteren  Teile  einer  stark  ausgeprägten  Welle  tatsächlich  ver- 
mindert wird.  Es  könnte  ja  sein,  dass  wohl  die  Krümmung  dortselbst  ver- 

')  Eine  genauere  Betrachtung  zeigt,  dass  es  nicht  einmal  nötig  ist;  dass 
<a)— ksv,.positiv  i&t;  aber  die  gewünschte  Wirkung  wird  dadurch  verstärkt. 

•  •    .  •••  . . 
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mindert  wird,  dass  aber  durch  die  Vcrgrösscrung  der  Flu, Geschwindigkeit, 
die  damit  verbunden  ist,  die  Geschwindigkeit  der  Apparatdrehung  nicht 
geändert  oder  gar  vergrössert  würde.  Dass  letzteres  nicht  zutrifft,  können 
wir  aus  unseren  früheren  Untersuchungen  für  den  Fall  exakt  ableiten, 
dass  der  Apparat  seinen  Flug  aus  der  Ruhelage,  die  D-Achse  nach  unten 
gerichtet,  mit  senkrechtem  Fall  beginnt,  also  Halbkreise  beschreibt  (es  ge- 
lingt, diesen  Fall  zu  behandeln;  denn  es  sind  immer  ihm  nahekommende, 

die  Gefahren  mit  sich  bringen).    Für  diesen  Fall  wurde  C  =  0  und  dem- 
2 

gemäss  sin  H  =  ^  «  C;  daraus  erhält  man  für  den  tiefsten  Punkt  (die  der 

lebendigen  Energie  des  Apparates  entsprechende  Fallhöhe  C  wird  hier  gleich 

2  3 

dem  Radius  des  durchflogenen  Halbkreises):  1  -  3  «  R;  R  -  2a  als  Radius 
des  Kreises.    Für  C  ^  0  ist  aber  nach  Gleichung  (9)  sin  «  -  ^  und 

ferner  ist  g  ^  «  u08.  wo  v)(  die  Geschwindigkeit  des  stationären  Fluges 
bedeutet';  daher  für  H  -  90°  1  —  .''  -.,  oder  w  =  %  j/3.   Ersetzt  man  ebenso 

in*dem  Ausdruck  für  R  «durch  *\,  so  wirdR  =  _.    >>,;-.     Mit    Worten:  der 

««■  2  K 

Radius  des  Halbkreises  wächst  mit  dem  Quadrate  der  stationären  Flugge- 
schwindigkeit, die  Geschwindigkeit  im  tiefsten  Punkte  der  halbkreisförmigen 
Malm  ihr  nur  proportional.  Dieses  Resultat  führt  uns  zu  der  für  die  Flugtechnik 
hochwichtigen  Tatsache,  dass  die  Geschwindigkeit  der  Drehung  der  Hahn  und 

mithin  des  Apparates  im  unteren  Teile  der  halbkreisförmigen  Bahn  (  d.h.  ^) 

im  umgekehrten  Verhältnis  steht  zu  der  Geschwindigkeit  des  stationären 
Fluges.  Bedenkt  man  ferner,  dass  die  Zeit,  die  im  aufsteigenden  Teil  der 
Bahn  zur  Verfügung  steht,  die  Drehung  des  Apparates  zu  dämpfen,  pro- 
portional der  stationären  Fluggeschwindigkeit  wächst  (korrespondierende 
Wegstückchen  zweier  Halbkreisbahnen  verhalten  sich  wie  die  Quadrate 
der  stationären  Fluggeschwindigkeiten,  die  Geschwindigkeiten  dortselbst 
sind  letzteren  aber  nur  proportional),  so  kann  man  sagen:  die  Flugsicher- 
heit wächst,  ceteris  paribus,  mit  dem  Quadrate  der  stationären  Flug- 
geschwindigkeit. Dabei  wurde  nicht  einmal  davon  Gebrauch  gemacht,  dass 
die  in  der  Drehung  des  Apparates  enthaltene  Energiemenge,  auf  die  es 
eigentlich  ankommt,  nicht  zu  der  Drehgeschwindigkeit,  sondern  zu  deren 
Quadrate  proportional  ist,  auch  nicht  davon,  dass  die  Ablenkung  der  Ein- 
iallrichtung  durch  eine  W  indrichtungsschwankung  bei  schnellerem  Fluge 
geringer  ist.  Berücksichtigt  man  dies,  so  kann  man  statt  des  Quadrates 
ruhig  den  Kubus  setzen.  Damit  ist  der  exakte  Beweis  für  die  oben  auf- 
gestellte Behauptung  erbracht;  denn  da  zu  der  D-Achse  der  gekrümmten 
Bewegung  kleinere  Widerstände  gehören,  so  ist  dies  gleichbedeutend  mit 
einer  Vcrgrösscrung  der  stationären  Fluggeschwindigkeit.  Zugleich  resul- 
tiert daraus  die  Forderung,  nicht  nur  im  Interesse  der  Kraftersparnis, 
sondern  auch  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit  im  Flug,  den  Stirnwider- 
stand so  gering  wie  möglich  zu  machen;  denn  je  kleiner  dieser,  um  so 
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grösser  ist  die  stationäre  Geschwindigkeit  beim  kleinsten  Gleitwinkel  fl\ 
und  es  wäre  verkehrt,  mit  kleinen  Fluggeschwindigkeiten  anfangen  zu 
wollen,  soweit  nicht  Landungsrüeksichtcn  es  gebieten.  Sofort  mit  voller 
Geschwindigkeit!  muss  die  Losung  sein;  langsamer  fliegen  ist  die  grössere 
Kunst. 

Vertikale  Stabilität  bei  Windstössen. 
Die  bisher  in  Betracht  gezogenen  Unregelmässigkeiten  des  Windes 
waren  solche,  bei  denen  grössere  Luftmengen  eine  gemeinsame  Abweichung 
von  der  mittleren  Bewegung  der  Luft  aufweisen.  Es  sind  noch  die  Fälle 
zu  betrachten,  bei  denen  kleinere  Luftmengen  mit  Sonderbewegungen,  also 
Windstösse,  den  Apparat  treffen.  Ist  die  Frstreckung  des  letzteren  in  der 
Flugriehtung  klein,  so  werden  solche  Windstösse  keine  bedeutenden  Schwan- 
kungen des  Körpers  hervorbringen,  da  sie  der  Apparat  iast  gleichzeitig  mit 
seinem  vorderen  und  hinteren  Teil  passiert.  Bei  grosser  Längserstreckung 
des  Apparates  dagegen,  also  etwa  wenn  mehrere  Tragflächen  hintereinander 
angeordnet  sind,  hat  der  Windstoss  Zeit,  bedeutende  Schwankungen  um  eine 
horizontale  Querachse  hervorzurufen.  Diesem  lässt  sich  wohl  begegnen, 
indem  man  die  Stirnkanten  der  Tragflächen  fest,  die  Rückkanten  dagegen 
elastisch  nachgiebig  anordnet.  Oder  aber  man  kann  die  Hinterkanten  der 
Tragflächen  derart  miteinander  verbinden,  dass  die  Hinterkante  der  vorderen 
Tragfläche,  wenn  sie  z.  B.  unter  vermehrtem  Druck  nach  oben  nachgibt,  die 
Hinterkante  der  hinteren  Tragfläche  nach  unten  zwingt,  so  dass  auch  der 
Luftdruck  auf  die  hintere  Tragfläche  durch  den  gröseren  hinfallwinkcl 
wächst,  und  umgekehrt.  Jedoch  darf  diese  Vorrichtung  nicht  so  leicht 
spielen,  dass  sie  die  Stabilität  der  Bewegungsform  beeinträchtigt. 

(Schluss  folg«. 


Oedanken  über  die  Luftschiffahrt  vor  100  Jahren. 

Von  F.  M.  Feldbaus. 

Jean  Paul  Friedrich  Richter,  der  unter  dem  Namen  icv.n  Paul  als  humo- 
ristischer Schriftsteller  bekannt  ist,  wurde  im  Jal.re  lSHS,  also  vor  genau  himdeit 
Jahren  angeregt,  seine  Fülle  komischer  Hinfalle  und  seine  Ironie  über  die  damaligen 
Bemühungen  der  Luftschiffahrt  auszuschütten.  In  Wien  hatte  nämlich  der  aus  der 
Schweiz  stammende  bürgerliche  Uhrmacher  Jakob  Degen  mit  vielen  vorherigen 
Versprechungen  einen  Flugversuch  in  Aussicht  gestellt,  den  er  auf  einer  Kombinati*  n 
von  Flugmaschine  und  Ballon  machen  wollte.  Max  von  F.yth  hat  in  seinem  letzten 
Roman  ..Der  Sein, eider  von  Ulm"  dxscn  Degen  zum  Urheber  der  Gedanken  über 
die  Luitsehirhhrt  beim  Ulmer  Schneider  Berblinger  gemacht.  Bekanntlich  fiel 
dieser  Berblinger  am  M.  Mai  1S11  bei  einem  Flugversuch  zu  Ulm  ins  Wasser.  Vor 
hundert  Jahren  waren  die  Zeitungen  voll  v;n  den  Versprechungen  des  Uhrmachers 
Degen  und  die  „Bayreuther  Zeitung",  die  Jean  Paul  las.  brachte  sogar  die  Nach- 
richten im  Hxtrablatte:  „Der  Uhrmacher  Jakob  Degen  in  Wien  ist  mit  Flügeln  aus 
zusammengenähtem  Papiere  welche  eine  Last  von  240  Pfund  bewegen,  im  Reit- 
hause vor  tiner  Zusclum  rschatt  54  Fuss  hoch  nach  beliebige  Richtungen  geflogen." 
Hierzu  schreibt  Jean  Paul  in  seiner   IS.'.-  erschienenen  Chrestomathie  folgende 
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Gedanken  nieder:  „Nur  dieses  Wunder  fehlte  noch  unserer  wunderreichen,  mit  der 
steigenden  und  fallenden  Sucht  behafteten  Zeit,  dass  wir  uns  wie  Schmetterlinge 
entpuppen,  und  sogleich  beflügelten. 

Mit  diesen  Klügeln  setzt  der  Uhrmacher  Degen  —  da  ihre  Erfindung  leicht 
ihre  Verbesserung  nachzieht  —  dem  ganzen  Europa  ein  neues  Qeh-Qewicht  und 
Getriebe  ein.  und  die  Entdeckungen  sind  unabsehlich,  auf  welche  dieses  Segelwerk 
die  Einschwärzer,  —  die  Nonnen,  —  die  Polizeibedienten,  —  die  Diebe  and  die 
Autoren  bringen  muss. 

Um  die  letzten  zu  überfliegen,  und  ihnen  von  der  Entdeckung,  wie  vom 
Spargel,  die  ersten  und  besten  Spitzen  wegzugeniessen,  setzte  ich  mich  sogleich 
nieder,  und  äussere  meine  Gedanken  über  den  Fund,  so  dass  die  andern  Schreiber 
nichts  mehr  aufzutischen  vermögen,  als  was  ich  schon  abgedroschen  habe. 

Das  Erste  und  Wichtigste  ist,  dass  eine  Gesetzkommission  in  jedem  Staate 
nieder-  und  von  ihr  eine  vorläufige  Plugordnung  autgesetzt  wird.  Die  nötigsten 
Luftaufscher,  Lufträte  und  Luftschreiber  werden  verpflichtet  Sehr  verständig  ist 
es,  dass  sie  —  wert»  ich  nicht  zu  viel  hoffe  —  jedem  das  Fliegen  und  Erheben 
untersagen,  der  nicht  vom  Adel  ist,  oder  sonst  von  einer  gewissen  Standeserhöhun^. 
Die  unteren  Stände  müssen  unten  bleiben;  der  Erdboden  ist  der  goldene  Boden  ihres 
Handwerkes;  indes  die  höheren  mehr  von  Luft  und  in  Luftschlössern  leben?  Und 
wozu  Flügel  für  einen  Pöbel,  der  so  gut  zu  Fusse  ist,  gegen  den  Ade!  in  Kutschen 
und  Sanften?  Es  kamt  im  ganzen  Luftdepartement  nur  eine  Stimme  darüber  sein, 
dass  das  Volk,  wenn  man  ihm  nicht  die  Flügel  beschneidet,  nämlich  abgeschnallt  — 
wie  im  Kriege  die  Waffen  undn'n  Italien  die  Messer  nichts  wird,  als  ein  fliegender 
Drache,  aber  ohne  Schnur  und  nicht  ganz  von  Papier,  der,  wie  schon  längst  die 
Hexen,  bloss  zur  Anbetung  des  Teufels  durch  den  Himmel  reiset.  Denn  darf  der 
Pöbel  die  Luft  durchschwärmen;  so  ist  nachts  kein  Hut  auf  dem  Kopfe,  und  kein 
Schinken  im  Rauchfange  mehr  sicher;  —  an  Leipziger  undl  Hamburger  Torgroschen 
ist  nicht  mehr  zu,  denken,  (jeder  Kerl  schwänge  sich  im  Finstern  in  die  Stadt, 
wann  er  wollte,)  und  das  Fallen  der  Staatspapiere  folgte  auf  das  Steigen  des 
Volkes.  —  Der  Janhagel  würde  sich,  wie  die  Schwalbe,  im  Fluge  ernähren  wollen; 
die  Wilddiebe  schössen  von  oben  herunter,  und  stiessen,  wie  ein  Geier  auf  alles. 
Kurz,  das  Staatsunkraut  würde  sich,  wie  der  Distclsamcn.  ausbreiten,  nämlich  durch 
Flügel,  da  man  es  doch  mit  dem  Volke,  wie  mit  dem  Tannereamen,  zu  machen 
Witte,  dem  der  Forstmann  die  Flügel  abreisst.  che  er  ihn  aussähet. 

Gieichwohl  bin  ich  ganz  mit  der  trefflichen  Flugkammer  und  mit  dem  Luft- 
senate einverstanden,  dass  sie  in  herrschaftlichen  Diensten  eine  Ausnahme  von  der 
Entflügelung  des  Volkes  in  der  Flugordnung  ausdrücklich  festsetzen.  Nach  Aehn- 
lichkcit  der  Tanzfrohnen  nimmt  die  Kanuner  mit  Recht  auch  Flugfrohnen  an,  und 
allerdings  kann  ein  Postzug  geflügelter  Frohrtbauern  einem  Rittergutsbesitzer,  oder 
einem  Herrn  vom  Hofe  ungemessenc  Vorspanndienstc  in  einem  (erst  noch  zu  er- 
findenden) Steigfuhrwerke  tun,  worin  er  steilrecht  in  SJie  Höhe  und  in  den  Himmel 
geht.  Künftig  wird  es  etwas  Gewöhnliches  sein,  dass  die  Bauern  ihre  Herrschaft 
erheben.  Vielleicht  auch*  bei  Feuersbrünsten  dürften  sowohl  de«  sogenannten 
steigenden  Handwerkern,  als  den  Angstopfern  im  fünften  Stockwerke  Rettfittiche 
nachzulassen  sein,  —  vielleicht  so  bei  Erdbeben,  bei  Ueberschwemmungen  als 
Notruder.  —  so  den  Spionen,  so  den  Eilfliegern  im  Amte  der  Eilboten  und«  allen 
Flug-Postämtern  ohne  Kunststrassen,  —  so  den  Schauspieler™  statt  der  Stricke 
der  Taufengel,  wenn  sie  in  Opern  zu  fliegen  haben,  —  so  Dichtern,  wenn  sie  eine 
begeisternde  Idee  noch  höher,  als  unter  dem  Dache  auszubrüten  wünschen,  —  sogar 
einem  Musikchore,  nicht  von  Vögeln,  sondern  von  Tonkünstlern,  das  gern,  um  eine 
neue  überraschende  Wirkung  z.  B.  mit  Tafelmusik  auf  düe  offene  Tafel  eines  Hofes 
zu  machen,  oben  herunter  die  Sphärentönc  mit  anderen  gefiederten  Singstimmen 
fallen  lassen  will. 
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Doch  dieses  ganze  Flatterpersonal  ist,  von  den  Spionen  an  bis  zu  den  Poeten, 
ja  ohnehin  als  Dienerschaft  und  Geflügel  und  Fedcrwildprct  des  Hoics  schon  in  den 
höheren  StämSen  einbegriffen. 

Die  Luftordnung,  welche  zu  den  Gesetzen  der  fallenden  Körper  die  der  steigen- 
den nachtragt,  ist  reich  an  guten  Paragraphen.  Taielfähige  undl  flügelfähige  Personen 
sind  eins.  —  Wer  sich  geistig  erhoben  hat.  bekommt  körperliche  Ehrenfliigel;  und 
diese  Schwingen  aus  Papierschnitzchen  vertreten  gewiss  den  sogenannten  papierneti 
Adel  genugsam.  —  Besondere  Cour-  und  Galaflügcl  können  noch  nicht  festgesetzt  sein. 
—  Gichtbriichige  und  zipperlcinhafte  Geschäftsmänner  haben  von  Natur  das  Privi- 
legium der  Hügel  als  unentbehrliche  Motionsmasehinen.  Gleichwohl  finde  ich  es 
gut.  dass  die  Luftinspektionen,  des  Missbrauches  wegen,  verordnen,  dass  in  Nebeln 
niemand  oben  schwimme  (was  wohl  die  Nässe  der  Papierflügcl  von  selbst  verbietet, 
so  dass  man  nur  mit  dem  Wcttcrglase  steigen  kann),  dass  kein  Flügelmann  sich  zu 
sehr  erhebe  (ausser  während  des  Jagdverbots)  wegen  der  Gefahr,  als  Habicht  an- 
gesehen und  geschossen  zu  werden,  —  dass  nachts  jeder  Flugb'irger  eine  Laterne 
trage,  wie  der  surinamische  Laternenträger,  und  am  Tage  eine  besondere  Luft- 
uniform, damit  die  Luftpolizeibedienten  (gleichsam  höhere  Pass-Kordonisten),  welche 
auf  Tünnen  mit  Fernglasern  auf  den  Lufthimmcl  invigilicren,  ihn  nicht  als  verdäch- 
tiges Vagabundengesindel  un-dl  Gevögel  ohne  weiteres  herunterschiessen. 

Lasst  uns  die  Gesetzsitzungen  verlassen,  und  andere  sehr  hübsche  Frage  i 
verfolgen. 

Nach  einiger  Zeit  finöe  ich.  wenn  ich  ans  dem  Fenster  schaue,  nichts  häufiger 
in  der  Luft,  als  eine  Spazierflugpartie  von  Herren  und  Damen.  Von  Amors  Flüge. n 
mögen  wohl  dabei  die  des  Uhimachers  Degen  oft  die  Fb'Kelscheidcn  oder  die 
l  iügeldecken  sein.  Nach  Aehnlichkeit  eines  Grubenkleides  zum  Kinfahren,  sind 
für  die  Damen  sehr  brauchbare  Höheuklehler  zum  Auffahren  gefunden,  und  übcnll 
zum  Kaufe;  und  es  erquickt  ungemein,  dass  sie  alle  oben  im  Himmel,  und  gerade 
im  grösseren  Lufträume,  weit  anständiger  bekleidet  (schon  um  Wind  weder  zu 
fangen,  noch  zu  leiden)  umheriliegen,  als  hier  unten. 

Die  Töchter  nehmen  allgemein  nach  den  Tanzmeistern  bei  Flugmeistern  Lehr- 
stunden, und  geben  ticsen  dafür  zuweilen  Schäferstunden.  Wenn  Insekten  niemals 
eher  heiraten,  als  bis  sie  Flügel  bekommen;  so  ist  freilich»  dieser  Fall  jetzt  bei  Heim- 
und  Entführungen  häufiger  durch  solche  D.  Fausts  Mäntel  und  Fortunatus  Wiinsch- 
hütlein,  und  Töchter  nach  Töchtern  fliegen  den  Eltern  aus  dem  Neste,  um  sie!« 
eins  zu  bauen.  — 

Die  romanhaftci.  Wiederfindungen,  die  noch  nicht  einmal  in  Romanen  stehen, 
iallcn  vor.  Die  Geliebte  kann  die  Ankunft  aus  dem  Schlachtfelde  gar  nicht  er- 
warten; sie  fliegt  deshalb  abends  in  die  Höhe  noch  vor  Momlaufgehen,  und  oben 
glänzt  ihr  die  ganze  helle  Mondscheibe  von  unten  herauf  entgegen.  —  Geblendet 
sieht  sie  eine  dunkle  Gestalt,  wie  eine  abgeschiedene,  im  Nachtblau  ziehen.  Sie 
muss  hier  ängstlich  an  den  Geliebten  denken,  indes  er  (denn  er  ist  wirklich  d.c 
Gestalt  und  hat  nur  den  Mondschein  auf  dem  Rücken)  sich  näher  gegen  sie  schwingt, 
und  sie  für  einen  fliegenden  Fngel  ansieht,  weil  das  Mondlicht  unglaublich  ihr 
schönes  Gesieht  verklärt.  —  Und  endlich  fliegen  beide  einander  unter  den  Sternen, 
wie  in  einem  Himmel,  ziemlich  hoch  über  der  Erde,  in  die  Arme.  — 

Solei  er  Geschichten  ist  kein  Ende.  Ein  Dichter  will  die  Sonne  aufgehen 
sehen  und  schauet  entzückt  in  die  Morgenröte.  —  Statt  der  Sonnenscheibe  stc».;t 
eine  lebendige  Auroia  auf  und  sieht  Hin  unten  stehen,  und  fliegt  aus  dem  toten 
Morgenrote  heraus  und  auf  ihn  herunter,  weil  sie  wirklich  seine  Geliebte  ist. 

Da  Druckfreiheit  ohne  Lesefreiheit  so  gut  ist  als  ein  Spott  mehr  über  geistige 
Gefangene;  und  da  die  freimütigsten  Bücher  des  teutschen  Nordens  nichts  hellen  dem 
teutschen  Süden,  wenn  sie  nicht  in  d  esen  kommen  dürfen;  so  hängt  zum  Glücke 
die  Luit  überall  voll  von  fliegenden  Kolporteurs  und  Sortimentsbuchhändlern,  welche 
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die  besten  und  bittersten  Werke,  wie  süsse  abführende  Mannakörner  auf  die  Städte 
(sie  berechnen  sich  schon  nachher  auf  der  Leipziger  Messe)  herunterfallen  lassen, 
und  mit  Recht  solche  Werke  Flugschriften  nennen. 

Fliegende  Korps,  die  nicht  in  den  Rücken  fallen,  sondern  auf  den  Kopf,  sind 
sehr  häufig;  man  hat  zwar  noch  rechten  und  linken  Flügel,  aber  im  eigentlichen 
Sinne  Sturmfliegen  statt  Sturmlaufen;  Ueberfliegen  der  Aufziehbrücken  und  des 
englischen  Kanals  sind  nächstens  zu  bekannte  Sachen.  Schöner  ist  wohl  nichts,  als 
ein  fliegender  Bai  pari-  mit  Lichtern  (er  soll,  glaube  ich,  einen  Fackeltanz  vor- 
stellen); und  <üe  Musici  hintt  ndrein  geschwungen  —  und  doch  komisch  dabei. 

Nicht  bloss  Schiffsbrücken,  sondern  auch  andere  Brücken  werden  in  vielen 
knausernden  Ländern  erspart  und  ersetzt  durch  Flügel,  die  man,  gegen  Brückenzo;!, 
Fussgängern  vorstreckt  aus  den  sogenannten  Schwingenhäuschen  am  Ufer.  Wollte 
aber  ein  unredlicher  Fussgänger  mit  dem  Leihflügel  entwischen,  so  feuerte  ihm,  nach 
der  Regel,  der  bewaffnete  Brückeninspektor  gelassen  nach. 

An  die  Dichter  denke  ich  nur  schwer,  bloss  um  unparteiischer  zu  erscheinen 
als  ich  sein  will.  Es  ist  genug,  wenn  diese  köstlichen  Wesen  —  wozu  mehr  als 
einer  von  uns  gehört  —  gbich  Flügelfischen,  die  vor  Seehechten  aufflüchten,  endlich 
auch  einen  Ausweg  vorfinden,  aber  auch»  einen  hinauf,  indem  sie,  ungleich  dem 
Riesen  Antäus,  der  erst  auf  der  Erde  die  Kräfte  wiederbekam,  hoch  im  Aether  die 
ihrigen  zurückgewinnen,  und  mit  dem  Leibe  steigen,  um  mit  dem  Geiste  zu 
schweben.  —  Das  Papier,  worauf  sie  uns  so  oft  geistig  erhoben,  würde  sie  nicht 
bloss  körperlich  erheben,  sondern  gleichfalls  geistig,  weil,  wenn  schon  Berge  unser 
Inneres  verklären,  ein  Paar  Flügel  von  Degen*  die  über  diese  hinaustragen  —  in 
Psychens  Fiügel  angeschient  —  ja  jeden  Prosaisten  zu  einem  halben  Dichter  und 
jeden  Dichter  zu  einem  halben  Engel  machen  müssen,  und  der  Verfasser  dieses,  der 
zu  seinem  Qlüake  schon  ein  Dichter  ist,  kann  es  kaum  erwarten,  was  er  wird, 
wenn  er  steigt. 

Gott  gebe  nur,  dass  aus  dem  ganzen  Fliegen  etwas  wird!" 


Astronomische  Ortsbestimmung  im  Ballon. 

Von  Oberleutnant  zur  See  der  Königl.  Nicderl.  Marine  A.  E.  Rambaldo. 

Obgleich  über  die  astronomische  Ortsbestimmung  besonders  in  Deutschland 
viel  gearbeitet  und  veröffentlicht  worden  ist,  so  erscheint  es  nicht  unwichtig,  hier  die 
Aufmerksamkeit  auf  eine  Methode  zu  lenken,  hei  welcher  jede  Berechnung  im 
Ballonkorb  vermieden  wird,  da  alle  Berechnungen  schon  im  voraus  gemacht  werden 
können.  Diese  Methode  ist  schon  am  20.  November  1903  durch  Comte  de  la  Baume 
Pluvinel  praktisch  verwendet  worden. 

Das  Verfahren  ist  dadurch  so  überaus  wichtig,  dass,  wie  schon  erwähnt, 
die  Berechnung  im  Ballon,  die  Ouelle  der  meisten  Fehler,  nicht  nötig  ist,  und  somit 
dem  Beobachter  nach  einer  halben  Minute  das  Resultat  ergibt.  :Zur  Ausführung 
einer  Ortsbestimmung  im  Ballonkorb  hat  man  nötig: 

1.  Eine  Uhr, 

2.  Einen  Libellenquadrant  z.  B.  von  Butenschön. 

3.  Eine  Mercatorkarte, 

4.  Lineal  und  Bleistift. 

Wir  wollen  vorerst  kurz  auf  die  Grundlagen  der  Methode  eingehen.  Für  einen 
Augenblick  T  steht  die  Sonne  irgendwo  auf  der  Erde  im  Zenith.  Beschreibt  man 
um  diesen  Punkt,  als  Mittelpunkt  einen  Kreis,  der  durch  den  Aufstiegsort  geht,  dann 
steht  in  jedem  Punkt  dieses  Kreises  (für  den  Augenblick  T)  die  Sonne  gleich  hoch. 
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Nennen  wir  diesen  Kreis  das  Höhenparallel,  dann  genügt  für  die  Ortsbestimmung 
vollständig,  den  Teil  des  Höhenparallels,  der  durch  den  Aufstiegsort  geht,  durch  die 
Tangente  zu  ersetzen.  Diese  Tangente  nennt  man  die  Standlinie  und  sie  steht 
immer  senkrecht  auf  dem  Azimut  Für  einen  anderen  Augenblick  T'  hat  das  Höhen- 
parallel  und  also  auch  die  Standlinie  eine  andere  Richtung,  weil  die  Sonne  an  jedem 
Zeitpunkt  über  einem  anderen  Punkte  im  Zenith  steht. 

Sobald  feststeht,  wann  die  Ballonfahrt  vor  sich  gehen  soll,  kann  man  für 
diesen  Tag  z.  B.  für  jede  Stunde  oder  jede  halbe  Stunde  ausrechnen,  wie  gross  am 
Aufstiegsort  das  Azimut  und  die  wahre  Mittelpunktshöhe  der  Sonne  sein  werden. 

Korrigiert  man  die  wahre  Mittelpunktshöhe  im  umgekehrten  Sinne  für  die 
Parallaxe,  dann  findet  man  die  scheinbare  Höhe  der  Sonne,  (h»  +  Parallaxe  —  h.) 
Jetzt  handelt  man  im  Ballon  wie  folgt: 

Pünktlich  auf  den  Augenblick,  wofür  man  Höhe  und  Azimut  ausgerechnet  hat, 
beobachtet  man  die  Höhe  der  Sonne.  Durch  den  Aufstiegsort  konstruiert  man  aui 
der  Karte  eine  Linie,  die  mit  dem  Meridian  denselben  Winkel  macht  wie  die  Richtung 
der  Sonne,  mit  anderen  Worten  das  Azimut  der  Sonne.  Nennen  wir  die  vorher  aus- 
gerechnete scheinbare  Sonnenhöhe  h  und  die  gemessene  Höhe  h'.  Man  nimmt  nun 
für  die  mittlere  entsprechende  Breite  von  der  Mercatorkarte  h  —  h'  (in  Bogenminuten) 
in  den  Zirkel  und  misst  diese  Entfernung  vom  Aufstiegsort  in  der  Richtung  von 
der  Sonne  auf  der  Azimutlinie  ab,  wenn  h  — h'  negativ;  in  entgegengesetzter  Richtung 
wenn  h — h'  positiv  ist.  Man  bekommt  dann  einen  Punkt,  den  wir  P  nennen.  Kon- 
struiert man  jetzt  durch  P  eine  Linie  senkrecht  auf  das  Azimut,  dann  ist  diese  Linie 
die  Standlinie,  und  auf  dieser  Linie  muss  der  Ballon 
sich  befinden.  Diese  Standlinie  nennt  der  Seemann 
die  Sumner  —  oder  die  Villarceaulinie. 

Eine  Beobachtung  kann  uns  bekanntlich  niemals  "  •. 
mehr  geben  als  eine  Linie,  worauf  wir  uns  befinden 
müssen.  Wollen  wir  wissen,  wo  auf  dieser  Linie  der 
Ballon  sich  befindet,  dann  müssen  wir  unbedingt  eine 
zweite  Beobachtung  machen.  Hierauf  kommen  wir 
später  noch  zurück. 

In  Fig.  1  ist  A  der  Aufstiegsort;  AN  die  Richtung 
vom  Norden.  <n;NAP  das  Azimut  der  Sonne,  AP  der 
Wert  h — h'  von  der  Mercatorkarte  für  die  ungefähre 
Breite  zwischen  A  und  P.  CDJ.  AP  ist  die  Standlinie. 
Diese  Standlinie  kann  man  bequem  innerhalb  einer  Fi*- 
halben  Minute  auf  der  Mercatorkarte  zeichnen. 

Für  die  Berechnung  des  Azimuts  und  der  Sonnenhöhe  gelten  die  folgenden 
Formeln,  die  in  jedem  Lehrbuch  der  Ortsbestimmung  abgeleitet  sind: 

tg  fl  =  cos  t  cotg  d 

.       sin  (y  +  ;i)  sin 

cotg  A  =  cotg  t^S^-+-  /<) 
h  h         sin  /i 

Hierin  ist  n  ein  Hilfswinkel, 

t  der  Stundenwinkel, 

<?  die  Deklination. 

hs  die  wahre  Mittelpuuktshöhc, 

A  das  Azimut. 
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ris  empfiehlt  sich,  die  vorher  auszuführenden  Berechnungen  nach  folgendem 
Schema  zu  machen.    Als  Beispiel  sei  die  Sonne  genommen. 
Wahre  Ortszeit  ....        u  »  o  m  o>   t  - 
Länge  in  Zeit  ....   

VA  ahre  Orecnwicher  Zeit 
Wahre  Ortszeit  .... 
Zeitgleichung . 
Mittlere  Ortszeit    .   .  . 

Uhr  Corr.  auf  M.  O.  Z.  .   

Uhrzeit  


cotg 
COS 
«g  /* 

/* 


sin 


sec 


sin 

sin  tu 
tu 

Refraction 
h 


tg 

sin 


~  E 


- 


sec  ■= 


tget 
A 


Alan  macht  sich  also  schliesslich  in  seinem  Notizhuch  eine  kleine  Tabelle: 


Uhrzeit 

Azimut 

h 

h' 

h-  h' 

1 

•  i 

[  I 

!  i 

Ueber  die  Berechnung  noch  einige  Benierkungen. 

Wenn  man  das  erstemal  die  Uhrzeit  ausgerechnet  hat.  wird  man  für  die  folgenden 
halben  oder  ganzen  Stunden  die  anderen  Uhrzeiten  bequem  finden,  nur  muss  man 
darauf  achten,  wie  sich  die  Zeitgleichung  ändert. 

Auch  >j  lässt  sich  sehr  bequem  berechnen. 

Weiter  wird  man  sich  nicht  begnügen  mit  einer  Hohcnmessung.  sondern  man 
nimmt  drei  Höhen:  die  erste  eine  Minute  vor  der  angerechneten  Uhrzeit,  die  zweite 
genau  auf  diesen  Augenblick  und  die  letzte  eine  Minute  später.  Von  den  drei  ge- 
fundenen Höhen  nimmt  man  die  mittlere. 

Ist  man  durch  Wolken  verhindert,  die  Hohen  zur  bestimmten  Zeit  zu  messen, 
so  nimmt  man  die  Hohe  so  bald  man  solches  tun  kann,  z.  B.  n  Minuten  später.  Aus 
den  drei  Beobachtungen  weiss  man,  wieviel  die  Sonne  in  einer  Minute  steigt  oder 
sinkt  (  '  h)  und  korrigiert  die  gefundene  Höhe  für  nx.'.h. 

Fürchtet  man.  dass  hierdurch  das  Resultat  nicht  genau  genug  sein  wird,  dann 
kann  man  als  erste  Annäherung  den. Ort  nach  der  angegebenen  Methode  zeichnen 
und  später,  wenn  man  Zeit  hat,  die  gemessenen  Höhen  genau  verrechnen. 

Was  für  die  Sonne  gilt,  gilt  natürlich  auch  für  jedes  beliebige  Oestirn.  Für 
eine  Nachtfahrt  wird  man  sich  für  jede  Stunde,  oder  noch  besser  für  jede  halbe 
Stunde  ein  Paar  Sterne  auswählen,  die  ungefähr  90°  Unterschied  in  Azimut  haben. 
Sehr  praktisch  handelt  man,  wenn  man  den  Polarstern  nimmt  und  ein  Oestirn  im 
ersten  Vertikal.  Kür  die  Berechnung  des  Azimuts  und  der  Höhe  des  Polarsterns  w  ird 
man  die  abgekürzte  Rechnungsweise  wählen,  die  als  bekannt  vorausgesetzt  werden 
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kann.  Eür  einen  Stern  muss  man  bei  der  Berechnung  von  t  Gebrauch  machen  von 
der  Formel 

»  A  R  +  *  westlich  t  ^  Sternzeit  =  0ARf0  w  estlich  t. 

Wenn  man  zwei  Gestirne  beobachtet  (am  Tage  würde  man  dafür  ab  und  zu 
auch  den  Mond  verwenden  können),  bekommt  man,  wie  schon  erwähnt  wurde, 
zwei  Standlinien,  die  desto  genauer  die  Ortsbestimmung  geben  werden,  je  weniger 
ihre  Azimute  von  90°  verschieden  sind. 

Eigentlich  müsste  man  die  ^beiden  Gestirne")  aui  demselben  Augenblick  be- 
obachten: dafür  würden  also  zwei  Beobachter  und  zwei  Instrumente  notig  sein.  In 
der  Praxis  wird  solches  gar  nicht  notwendig  sein,  wenn  eins  der  Gestirne  nahe  am 
Meridian  steht. 

Man  beobachtet  dann  natürlich  erst'  dasjenige  Gestirn,  das  nahe  am  ersten 
Vertikal  steht  und  direkt  nach  den  drei  Ablesungen  das  andere  Gestirn.  Eine  Minute 
später  hat  man]  dann  auf  der  Karte  den  Ort  gefunden,  woraui  man  sich  beiludet. 

Als  Nachteil  dicser^Mcthodc  würde  vielleicht  angeführt  werden,  dass  man  zu 
bestimmten  Augenblicken  beobachten  muss  und  solches  nicht  immer  möglich  sein 
wird.  Um  mit  Erfolg  im  Ballon  Beobachtungen  zu  machen,  muss  man  sehr  geii)>t 
sein  und  man  muss  aus  seinem  Libcllcnquadranten  alles  herausholen  können.  Und 
diese  Lebung  braucht  man  sich  nicht'iim  Ballon  zu'crlerncn.  Man  kann  sich  sehr 
gut  eine  Aufgabe  auf  der  Erde  stellen,  wiejsie  das  tolgendc  Beispiel  zeigt. 

Beispiel  |e"i  n  e  r  B  e  r  e"c  h  n  u  n  g  zur  U  e  I)  u  n  g. 

Hie  Beobachtungen  bei_dcm*folgendcn  Beispiel  wären  die  allerersten,  die  wir 
je  mit  einem  Lihcllcnquadranten  gemacht  haben;  ein  ausgesuchtes  Beispiel  dürfen 
diese  Beobachtungen  also  nicht  genannt  werden. 

Es  wurde  angenommen,  dass  am}28.  April  abends  eine  Balloniahrt  von  Wien 
aus  unternommen  wurde  und  dass  man  kurz  nachher  die  Erde  vollständig  aus  Sicht 
verloren  hatte.  Am  folgenden  Tage  wurde  vom  Ballon  aus  eine  astronomische 
Ortsbestimmung  gemacht  und  zwar  um  11  Uhr  20  Min.  0  Sek.  wahre  W  iener  Zeit. 
Es  wurde  nämlich  eine  Sonnenhöhe  gemessen  von  51"  5,5'.  Da  in^Liudenberg  be- 
obachtet wurde,  so  sollte  das  Resultat  eine  Standlinie  sein,  die  durch  Uindenberg 
läuft.    Was  das  Resultat  wirklich  war.  werden  wir  weiter  erfahren. 

Im  voraus  waren  die  vorher  angeiührten  Berechnungen  gemacht  worden, 
wobei  nicht  genauer  als  mit  halben  Bogenminuten  gearbeitet  wurde  und  weiter  gar 
nicht  interpoliert  w  urde. 

Wahre  W  iener  Zeit     .    ."11  Uhr  20  Min.   0  Sek. 

Länge  --    1  h        5"»       21  * 

W  ahre  Greenwicher  Zeit  -  10  Uhr  14  Min.  39  Sek. 

Zeitgleichung   2    .    43  . 

Mittlere  Greenwicher  Zeit  -  10  Uhr  II  Min.  56  Sek. 


'  cotg  - 

10.590479  sin 

9.395658 

m  cos 

9.993351 

tg  - 

9,246 

tg  ." 

10.583830 

."  - 

75"  23'  sec 

10,597995 

sin 

9.985 

<?  - 

48"  14' 

123«»  37'  sin 

9.92O520 

sec  — 

10.257 

sin  hs 

9,914173 

tg  A  • 

9,488 

In 

55"  9' 

A  - 

S  16.  "5  W  . 

Refr 

1' 

h 

55'»  10' 

h' 

51  "5.5  • 

h-lr 

4<\3.5' 

Digitized  by  Google 


251 


Um  das  Resultat  der  Beobachtung  erfahren  zu  können,  konstruierten  wir  eine 
Mercatorkarte  von  Kuropa.  und  zwar  nur  in  Bleistift  und  nur  mit  jener  Genauigkeit, 
die  man  erreicht,  wenn  man  nicht  mehr  als  einige  Stunden  daran  verwendet- 
1"  Längeunterschied  war  auf  der  Karte  3  cm. 

Wir  fanden  auf  der  Karte  eine  Standlinie,  die  von  Lindenberg  fi'  (11  km) 
entfernt  war. 

Wie  bekannt,  beträgt  der  Fehler  beim  Butenschönschen  Lihcllcnquadranten  un- 
gefähr 7'.  und  würden  wir  eine  bessere  Mercatorkarte  zur  Verfügung  gehabt  haben, 
so  würde  das  Resultat  wahrscheinlich  noch  günstiger  gewesen  sein.  Mit  Absicht 
haben  wir  unsere  erste  Beobachtung  hier  gegeben,  um  sehen  zu  lassen,  was  jeder- 
mann sofort  erreichen  kann,  wenn  er  sich  in  diese  neue  Methode  einübt.  Allerdings 
darf  auch  nicht  vergessen  werden,  dass  bei  der  Berechnung  nur  mit  halben  Minuten 
Genauigkeit  gearbeitet  und  weiter  gar  nicht  interpoliert  wurde. 

Line  grössere  Genauigkeit  als  7'  wird  man  mit  dem  Butenschönschen  Lihellcn- 
quadranten  nicht  erreichen,  also  muss  man  diesen  Fehler  auch  nach  jeder  Beob- 
achtung erwarten. 

W  enn  man  in  der  Figur  2  von  P  aus 

*  TV 

nach  beiden  Seiten  in  der  Richtung  vom 
Azimut  7'  absetzt,  wird  man  also  eine  Zone 
finden,  worin  der  Ballon  sich  sicher  be- 
finden muss,  vorausgesetzt,  dass  man  mit 
anderen  Fehlern  nicht  zu  rechnen  hat. 

Was  man  schliesslich  mit  der  Stand- 
linie, oder  richtiger  gesagt  mit  der  Zone 
die  man  gefunden  hat.  tun  kann,  das  ist 
eine  Frage,  die  schon  längst  behandelt 
worden  ist. 

Nun  noch  ein  Wort  über  die  Karte. 
Die  meisten  Karten,  die  man  für  das  Land 
verwendet.  sind  keine  Mercatorkartcn. 
W  enn  man  jedoch  solche  Karte  nicht  hat. 
dann  kann  man  sich  dieselbe  herstellen.  In  dieser  Karte  sind  nur  die  Hauptsachen 
aufzunehmen,  z.  B.  die  Küsten  und  die  Grenzen,  selbstredend  auch  der  Aufstiegsort 
und  weiter  einige  grosse  Flüsse  und  Städte. 

Hat  man  sich  einmal  eine  solche  Karte  hergestellt,  dann  ist  es  nur  eine 
Kleinigkeit  für  jede  Luftreise  davon  eine  Kopie  zu  machen. 

Noch  besser  wäre  es,  wenn  solche  Karten  gedruckt  würden. 

Um  eine  Mercatorkarte  herzustellen,  verfährt  man  wie  folgt: 

Man  will  z.  B.  ein  Netz  konstruieren  zwischen  50*  und  59"  N.  Breite  und  mit 
einem  Längenunterschied  von  10°,  dann  wird  die  Höhe  der  Karte  —  vergrösserte 
Breite  59"  —  vergrösserte  Breite  50"  -  4409.14  —  3474.47  -=  934.07  Aequatorminutcn. 
Nimmt  man  z.  B.  als  Finhcit  eine  Acquatorminute  —  1  mm,  dann  wird  die  Höhe  der 
Karte  93.41  cm. 

Auf  entsprechende  Weise  bestimmt  man  die  Entfernung  zwischen  ::\vei 
Parallelen. 


Als  der  Artikel  beendet  war.  finden  wir  im  ..Acrophile"  vom  1.  Mai  eine 
interessante  Abhandlung  vom  Grafen  A.  de  la  Baume-Pluvine!.  Da  unseren  Lesern 
wahrscheinlich  die  Zeitschrift  n'cht  allgemein  zugänglich  ist.  so  entnehmen  wir  Jer 
Abhandlung  die  Beschreibung  eines  neuen  Sextanten,  der  vielleicht  berufen  ist.  den 
hckjiintcn  Libellen-Quadranten  zu  ersetzen: 
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..Man  benutzt  den  gewöhnlichen  Sextanten  un.d  setzt  vor  das  Objektiv  eine 
Lilelle,  deren  Blase  im  Gesichtsfeld  gesehen  werden  kann,  unter  Vermittlung  eines 
Spiegels,  der  unter  45*  geneigt  ist.  Aber  dieser  Spiegel,  der  nicht  wie  beim  Libellen- 
Onaarantcn  elliptisch  und  von  einer  Oeffnung  durchbrochen  ist,  hat  rechteckige  Eo-m 
und  nimmt  ;  •  des  Durchmessers  des  Objektivs  ein.  Die  Blase  sieht  man  also  in 
einem  Dritte!  des  Gesichtsfeldes;  die  zwei  anderen  Drittel  sind  zur  Beobachtung  des 
Himmels  frei.  Man  hatte  grosse  Schwierigkeiten,  die  Libelle  über  die  Oeffnung. 
nicht  unter  sie  zu  setzen,  wie  beim  deutschen  Apparat.  Hierdurch  erreicht 
man.  dass  die  Blase  und  das  beobachtete  Gestirn  sich  in  demselben  Sinne  bewegen, 
wenn  das  Instrument  zufällige  Schwankungen  ausiiihrt.  Man  kann  sogar  erreichen, 
wenn  man  der  Libelle  eine  bestimmte  Empfindlichkeit  und  dem  Objektiv  eine  ein- 
sprechende Vergrösserung  gibt,  dass  die  Bewegung  der  Blase  und  dies  Gestirns  gleich 
sind.  Unter  diesen  Bedingungen  werden  unabsichtliche  Schwankungen  des  Instru- 
mentes vollständig  ausgeschaltet,  und  sie  verändern  nicht  den  Winkelunterschied 
zwischen  Blase  und  Gestirn,  und  die  Beobachtung  geschieht  auf  genau  dieselbe 
Weise  wie  beim  gewöhnlichen  Sextanten,  wo  der  Höhenwinkel  zwischen  Stern 
und  Horizont  unabhängig  von  den  Bewegungen  des  Beobachters  ist.  In  Wirklichkeit 
wird  die  Trägheit  der  Blase  ihre  Beweglichkeit  hemmen,  und  verhindern,  dass  die 
beiden  Bewegungen,  Stern  und  Blase,  gleichmässig  sind,  aber  trotzdem  ist  es  sebr 
vo.-tc  Ihaft.  dass  beide  im  selben  Sinne  vor  sich  gehen,  und  nicht  entgegengesetzt,  wie 
beim  Libellen-Quadranten,  wo  der  Spiegel  u  ntcr  dem  Objektiv  ist.  Die  Beleuchtung 
des  Gesichtsfeldes,  um  einerseits  die  Blase  der  Libelle  zu  sehen,  anderseits  auch 
den  horizontalen  Faden,  machte  ziemliche  Schwierigkeiten,  jedoch  sind  die  geschickten 
Konstrukteure  des  Instrumentes  nach  vielen  Versuchen  zum  Ziel  gelangt,  und  zwar 
durch  die  Hilfe  des  Herrn  Mix.  Das  Licht  wird  von  einer  kleinen  elektrischen 
luiTiipe  geliefert,  die  duich  eine  Trockenbatterie  gespeist  wird  und  am  Sextanten 
befestigt  ist.  Ein  Widerstand  gestattet,  die  Intensität  'Jos  Lichtes  zu  verändern. 
Das  Instrument  erlaubt,  Höhen  bis  auf  2'  genau  zu  messen." 

Mit  diesem  Instrument  ist  also  eine  bedeutend  grössere  Genauigkeit  erreichbar, 
als  mit  den  bisher  üblicher^  und  die  Ortsbestimmung  wird  demgemäss,  wenn  kein 
Rechenfehler  vorliegt,  bis  auf  zwei  Breitenminuten,  d.  h.  bis  auf  3 's — I  km  genau 
sein  können.  Allerdings  muss  man  dazu  eine  gute  Mercatorkarte  besitzen.  Das  Ver- 
fahren der  Rechnung  bleibt  dasselbe,  wie  vorher  angedeutet,  jedoch  muss  etwas 
genauei  gerechnet  werden,  dafür  aber  wird  man  durch  die  Sicherheit  der  Orts- 
bestimmung belohnt. 

Hoffentlich  tragen  diese  Zeilen  dazu  bei.  das  Interesse  der  Luitschiffer  für 
die  nunmehr  im  Ballonkorb  leicht  auszuführende  Ortsbestimmung  neu  zu  beleben. 


Mitteilungen  aus  Schweden. 

Seit  der  Wettfahrt  zwischen  Ballons  und  Automobilen,  die  zum  Andenken  an 
Andree  am  10.  Juli  1907  in  Stockholm  veranstaltet  wurde,  und  welche  Wettfahrt  im 
9.,  10.  und  11.  Helte  der  „I.  A.  M."  1907  erwähnt  ist.  geschah  in  aeronautischer 
Hinsicht  gar  nichts  in  Schweden  während  des  Restes  von  dem  Jahre  1907. 

Man  könnte  höchstens  erwähnen,  dass  der  englische  Ballon  „Mammoth" 
(3050  cbm),  von  „Daily  Graphic"  in  London  ausgeschickt,  mit  Mr.  August  E.  Gaudron 
als  Führer  und  Mr.  .1.  L.  Tamrav.  am  1.3.  Oktober  in  Dalsland  im  südwestlichen 
Schweden  landete.    Man  hatte  die  Absicht,  mit  diesem  Ballon,  dessen  Aufstieg  am 
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12.  Oktober  vom  Crystal  Palace  i»  London  stattiand,  Russland  zu  erreichen,  aber 
zufolge  ungünstiger  Umstände  musste  man  die  Reise  früher,  als  man  gedacht, 
abbrechen. 

Auch  wurde  am  5.  September  im  Zusammenhang  mit  den  internationalen 
wissenschaftlichen  Beobachtungen  eine  kürzere  Fahrt  mit  dem  Ballon  „Andrce" 
unternommen.  Teilnehmer  der  Fahrt  waren  Leutnant  A.  Carlsson  und  Leutnant  Kohrtz. 

Wenn  es  wahrend  des  letzteren  Teils  des  Jahres  1907  in  aeronautischer 
Hinsicht  ziemlich  ruhig  in  Schweden  war,  so  ist  das  Interesse  und  die  Wirksamkeit 
auf  diesem  Gebiet  während  der  letzten  Monate  dieses  Jahres  desto  lebhafter  ge- 
wesen. Ausser  einer  ganzen  Menge  von  interessanten  Fahrten,  welche  unten  näher 
beschrieben  werden  sollen,  tnuss  besonders  hervorgehoben  werden,  dass  der  Reichs- 
tag jetzt  die  Notwendigkeit  eingesehen  hat.  militärische  Luftschifferparke  bei  der 
Armee  zu  schaffen,  wie  sie  schon  in  den  meisten  anderen  europäischen  Staaten 
existieren.  Der  Reichstag  hat  darum  eine  Summe  von  Qooou  Kronen  zum  Finkauf 
von  Versuchsmaterial  für  eine  Luftschiiierabteilung,  die  zu  den  lugciiictirtruppcn  ge- 
hören wird,  bewilligt.  Das  Material  wird  vermutlich  von  A.  Riedinger.  Augsburg, 
eingekauft  werden. 

Unter  den  Offizieren  ist  das  Interesse  für  die  Luftfahrten  besonders  gross. 
Sie  bemühen  sich  alle  um  die  Teilnahme  an  den  Fahrten,  so  bald  es  dazu  Ge- 
legenheit gibt,  und  entziehen  sich  weder  Kosten  noch  Mühe,  um  sich  zu  tüchtigen 
Luftschiffern  auszubilden.  Ich  will  besonders  Leutnant  F.  Foqman.  welcher  während 
der  letzten  Jahre  an  einer  grossen  Zahl  Fahrten,  darunter  mehrere  als  Führer,  teil- 
genommen und  sich  auf  diese  Weise  zu  einem  kühnen  und  geschickten  Luftschiücr 
ausgebildet  hat,  nennen. 

Die  folgenden  Fahrten  verdienen  erwähnt  zu  werden: 

24.  März.  Ballon  „Argonaut".  Teilnehmer:  Ingenieur  Thomas  als  Führer 
und  Herr  O.  Hofsten.  Diese  Fahrt,  welche  die  neunte  Reise  des  Ballons  ..Argonauf' 
war,  wurde  um  9  Uhr  17  Minuten  von  Idrottsparken  in.  Stockholm  angetreten. 
Landung  um  4  Uhr  nachmittags  in  der  Nähe  von  W'äddö. 

I.  und  2.  Aprii.  Nach  dem  Beschlüsse  des  Vorstandes  der  S.  A.  S.  an  den 
intcrr.utioiialen  Simnltanfahrten  teilzunehmen,  stiegen  von  Idrottsparken.  Stockholm, 
der  Ballon  „Svenskc  II"  (System  Unge)  und  der  „Andrce"  auf. 

Der  „Svenskc  II"  stieg  am  1.  April.  10  Uhr  40  Minuten  in  die  Hohe.  Führer 
war  Leutnant  Foqman  in  Begleitung  von  Leutnant  Sylvan.  Der  Wind  war  südlieh 
und  die  Fahrt  ging  also  gegen  Norden.  Der  Ballon  hielt  sich  anfangs  auf  einer 
Höhe  von  500-  (,00  m.  aber  nachdem  man  Stocksuud  passiert  hatte,  stieg  er  höher. 
Die  grösste  erreichte  Hohe  während  der  Fahrt  war  1 7t m i  m.  Niedrigste  Temperatur 
—  2  Grad  Ce'sius.  Um  1  Uhr  50  Min.  nachmittags  landete  der  Ballon  auf  einem  Sehnec- 
fekle  in  der  < legend  von  Skalen,  nur  ein  paar  hundert  Meter  vom  Meere  entfernt. 
Die  ganze  Fahrt  hatte  e'nc  Zeit  von  Stur.de»  1°  Minuten  in  Anspruch  genommen. 
Die  Mittelgcschwindigkeit  war  also  etwa  -40  km  in  der  Stunde,  denn  der  Landungs- 
platz liegt  In  einer  Fntfernung  \<ni  120— MO  km  von  der  Hauptstadt.  Diese  Reise 
war  die  10.  Fahrt  des  „Svenskc  II". 

Der  „Andrce"  fuhr  am  2.  April  um  10  Uhr  ab.  Führer  war  Herr  G.  Hofsten 
mit  Herrn  Leutnant  Graf  Hamilton  als  Instruktor.  Passagiere  waren  Leutnant 
Boris  Möller  und  Leutnant  Virgin.  Die  Windrichtung  ging  zuerst  gegen  Nord- 
nordwest, später  zog  sie  sich  mehr  gegen  Norden,  (regen  3  Uhr  nachmittags  be- 
fand man  sich  gerade  über  der  Fiscnbahu  von  Rimbo-Upsala.  und  man  bcschloss, 
jetzt  die  Gelcgcnhi  t  zu  benutzen,  in  der  Nähe  dieser  guten  Verbindung  zu  landen. 
Anderniaüs  riskierte  man.  gegen  das  Ufer  des  Meeres  hir.auszutreiben.  Um  3  Uhr 
20  Minuten  landete  der  „Andre."   bei  der  Fisenbahnstaiion  Knutby.  —  Obwohl  die 
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Dauer  der  Fahrt  nicht  sehr  gross  ist.  sind  die  wissenschaftlichen  Beobachtungen 
sehr  interessant.  D;e  grösste  Hohe  war  2-100  tu.  Zweimal  während  der  Fahrt 
hatte  man  Schnee,  und  in  den  höchsten  Luftschichten,  die  man  durchfuhr,  war  die 
Temperatur  —  9  Grad  Celsius. 

16.  Apnl.  Am  Abend  dieses  Taues  fanden  zw  ei  Ballonfahrten  von  Idrottsparken 
in  Stockholm  statt. 

Um  '-S  Ihr  stieu  ..Svenske  II"  in  die  Hohe.  Teilnehmer  der  Fahrt  waren 
Herr  G.  Hoisten  als  Führer  und  Gutsbesitzer  Max  Wibom.  Nach  einer  2'^  Stunden 
langen,  angenehmen  Fahrt  landete  man  auf  der  Insel  Ljustcrö  in  den  Schären 
v  >n  Stockholm,  oit  km  in  gerader  Richtung  von  der  Hauptstadt.  Grösste  Höhe 
ungefähr  „M<H>  m.  Die  Temperatur  wechselte  zwischen  -f  9  (irad  und  —  7'i  Grad 
Celsius. 

Von  vielmehr  Interesse  als  die  Fahrt  des  „Svenske  II"  war  die  Reise  „Aiidrees" 
mit  Leutnant  Boris  Möller  als  Führer,  unter  der  Leitung  von  Leutnant  Foqman. 
Die  Fahrt  ging  über  d.e  Ostsee  und.  nachdem  er  einen  Weg  von  etwa  750  km  zurück- 
gelegt, landet  der  Ball«.:;  bei  Staraja,  1^  Meilen  östlich  von  Petersburg. 

Nach  einer  besonders  glatten  Abfahrt  gegen  '--7  Uhr  abends  ging  der  Ballon 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  ungefähr  17  km  in  der  Stunde  und  auf  einer  Höhe 
von  100—150  m  in  nordöstlicher  Richtung  über  Lidingön  und  Rydboholm  aui  di; 
Ostsee  hinaus.  Bis  halb  9  Uhr  konnte  man  den  Ballon  „Svenske  II"  sehen.  Kapell- 
skür wurde  um  10  Uhr  aui  einer  Höhe  von  120  in  passiert,  worauf  das  schwedische 
Land  über  uem  Leuchtfeuer  von  Söderharun  verlassen  wurde.  Die  Fahrt  wurae 
über  die  Ostsee  nach  Finnland  fortgesetzt,  wo  mau  das  Leuchtfeuer  von  Lügskür 
gegen  Mitternacht  erreichte.  Nachdem  man  die  Schären  von  Aland  passiert  hatte, 
drehte  der  Wind  zuerst  gegen  Südost  und  dann,  wieder  gegen  Nordost.  Hangö 
wurde  gegen  '-'4  Uhr  morgens  aui  einer  Höhe  von  etwa  150  m  passiert.  Bisher 
hatte  man  von  den  mitgebrachten  400  kg  Ballast  nur  SO  kg  verbraucht.  Jetzt 
ging  es  weiter  über  Finska  Viken,  so  dass  der  „Andree"  sich  gegen  0  Uhr  morgens 
zwischen  Mclsingfors  und  Reval  befand.  Im  Süden  sah  man  klar  die  in  der 
Sonne  glänzenden  Küsten  von  Fstland  und  Ingermanland.  Um  'i-S  Uhr  morgens 
wurde  aui  einer  Höhe  von  500  m  das  Lcuchticuer  von  Stenskär  passiert,  worauf  der 
Ballon  langsam  in  die  Hohe  stieg,  bis  er  über  Hogland  eine  Höhe  von  1300  m 
erreicht  hatte.  Mit  einer  Geschwindigkeit  von  60  km  in  der  Stunde  ging  die  Fahrt 
weiter  gegen  Irgermanland  und  um  '-•11  Uhr  fuhr  man  an  Kovanskaja  vorüber. 
Darauf  ging  es  wieder  über  die  See,  man  passierte  zwischen  Oranienbaum  und 
Kronstadt  und  die  Fahrt  ging  nach  Osten  zu.  Um  11  Uhr  wurde  Peterhof  passiert 
und  um  'i:12  Uhr  flog  man  an  Petersburg  vorüber.  Die  Luitschiffer  beschlossen, 
jetzt  zu  landen,  nicht  weil  man  sich  nicht  länger  schwebend  halten  konnte,  denn 
man  hatte  während  der  ganzen  Fahrt  kein  Gas  geopfert  und  von  dem  Ballast  waren 
noch  250  kg  übrig,  aber  man  hatte  keine  Landkarten  mehr,  und  man  wollte  nicht 
riskieren,  in  unbewohnten  Gegenden  landen  zu  müssen.  Die  Landung  geschah  um 
II  Uhr  40  Minuten  bei  Staraj.  15  km  östlich  von  Petersburg,  und  ging  sehr  glatt, 
obwohl  sie  aus  einer  Hohe  von  1500  m  und  bei  einer  Windgeschwindigkeit  von 
6s  km  in  der  Stunde  unternommen  wurde.  Die  Luitschiffer  hatten  grosse  Mühe, 
sich  mit  den  Bauern  zu  verständigen,  aber  durch  Geberden  und  Zeichen  gelang  es 
ihnen  endlich,  ein  Pferd  und  einen  Wagen  für  den  Transport  des  Ballons  zu  erhalten, 
worauf  die  beiden  Herren  sich  gleich  zu  Fuss  nach  Petersburg  begaben,  wo  sie 
erst  um  5  Uhr  nachmittags  anlangten.  Die  beiden  Offiziere,  die  zivile  Sportanzüge 
trugen,  hatten  die  Absicht,  nachdem  sie  sich  ein  wenig  geputzt  und  Mittag  ge- 
gessen hatten,  ihre  Aufwartung  bei  dem  schwedischen  Gesandten  zu  machen,  ehe 
sie  die  Rückkehr  nach  Schweden  antraten.   Aber  es  geschah  anders,  als  man  gedacht. 
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denn  die  Luftschiffer  wurden  ohne  weitere  Umstände  von  der  russischen  Polizei 
verhattet  und  in  den  Arrest  abgeführt,  obwohl  sie  ihren  Pass.  der  von  dem  russi- 
schen Konsul  in  Stockholm  visiert  war,  vorzeigten.  Nachdem  sie  l1-'  Stunden 
in  dem  Arrest  /umbracht  hatten,  wurde  das  Missvcrstäudnis  doch  aufgeklärt  und 
die  beiden  Schweden  wurden  wieder  in  Freiheit  Resetzt.  Urn  7  Uhr  50  Minuten 
traten  sie  die  Rückkehr  nach  Stockholm  an,  sehr  zuirieden  mit  der  besonders  ge- 
lungenen, angenehmen  und  an  pikanten  Begebenheiten  reichen  Fahrt.  Ueber  diese 
Fahrt  hatten  deutsche  Zeitungen  berichtet,  dass  die  Luftschiffer  beim  Passieren  der 
nissischen  Küste  mit  einem  Kirchturm  kollidiert  hatten,  wobei  2  Herren  tödlich  ver- 
unglückt wäre...   Die  Unrichtigkeit  der  Meldungen  ergibt  sich  aus  dem  Vorstehenden. 

2.  Mai.  Um  Uhr  abends  unternahm  Leutnant  Foqman,  begleitet  von  Herrn 
Rittmeister  Grat  Gilbert  Hamilton,  von  Idrottsparken  in  Stockholm  eine  neue  Fahrt 
mit  dem  „Andree-.  Man  nahm  500  kg  Ballast  mit  und  hatte  die  Absicht,  eine  Dauer- 
fahrt zu  unternehmen.  Diese  Fahrt  ging  wie  die  vorige  über  die  Ostsee,  und  der 
Ballon  landete  am  folgerden  Tage  um  12  Uhr  20  Minuten  bei  dem  Dorf  Gross-Aldori 
neben  der  Eisenbahnstation  Wciitoden  in  Süd-Kurland. 

Der  Ballon  ilog  zuerst  in  nordwestlicher  Richtung  über  Stocksund,  dann  zag 
er  sich  mehr  und  mehr  gegen  Osten  über  Rydboholm,  Trälhafvet  und  Stora  Möja 
und  passierte  um  Mitternacht  das  Leuchtfeuer  von  Boyskär.  Am  3.  Mai  gegen  2  Uhr 
morgen«  wurde  Jurmö  in  den  Schären  von  Finnland  erreicht,  worauf  der  Ballon 
in  einer  Höhe  von  .*oo—  500  m  die  Fahrt  gegen  Südost  fortsetzte.  Oesel  wurde 
um  6  Uhr  nxrgens  passiert  und  dann  ging  der  Kurs  gegen  das  feste  Land  und 
über  Windau  in  Kurland  in  einer  Höhe,  dk-  zwischen  WO  und  2700  m  wechselte.  Nach 
der  Landung,  die  sehr  beschwerlich  war,  waren  noch  260  kg  Ballast  übrig.  Die 
Mitteltemperatur  während  der  Reise  war      7  Grad  Celsius. 

Der  Vorstand  Jtr  S.  A.  S.  hat  nach  Verabredung  mit  dem  Königl.  Automobil- 
Club  beschlossen,  auch  dieses  Jahr,  gleichwie  im  vorigen,  eine  Wettfahrt  zwischen 
Ballons  und  Automobilen  zu  veranstalten.  Kin  Komitee  ist  beauftragt.  Regeln  für  die 
Wettiahrt  zwischen  den  Ballons  und  Motorfuhrwerken  oder  Motorbooten  auszuarbeiten. 
Dieses  Komitee  ist  aus  folgenden  Herren  zusammengesetzt: 

Von  der  S.  A.  S.:  Hauptmann  Amuudson,  Leutnant  Grai  Hamilton,  Ingenieur 
Holrnberger  und  Leutnant  Foqman. 

Vo.j  dem  Königl.  Automobil-Club:  Ingenieur  Eriksson,  Herr  Salmsson,  Ingenieur 
Björkman  und  Herr  Nilsen. 

Die  Bedingungen  der  Wettfahrt  sind  hauptsächlich  die  folgenden: 

Automobile  und  Motorräder  werdet;  in  ebenso  viele  Gruppen  als  die  Anzahl  der 
fahrenden  Ballons  eingeteilt,  wogegen  die  Motorbrote  das  Recht  haben,  kden  Ballon, 
welcher  es  auch  immer  sei.  gefangen  zu  nchm-.n.  Das  Personal  der  Ballons  wird 
nicht  von  der  Anzahl  'der  ier  Alt  der  Verfolger  in  Kenntnis  gesetzt.  Der  Ballon, 
uem  es  gelingt,  sich  der  Verfolgung  zu  entziehen,  erhält  d.-n  Preis  seiner  Gruppe.  Die 
Wettfahrt  wird  ganz  und  gar  aui  militärischen  Grund  gestellt,  unter  Voraussetzung, 
dass  die  Ballons  beordert  sind.  Mitteilungen  von  einem  eingeschlossenen  Stockholm 
an  eigene,  ausserhalb  der  Finscliliessungslinie  sich  befindende  Truppen  zu  über- 
bringen. Die  Ballons  müssen  in  e  uer  Entfernung  von  25 — 50  km  vo:i  dem  Abfahrts- 
platz  landen.  Ballons  von  Kioocbm  nehmen  Personen  und  die  von  ISoocbm  nehmen 
4  Personen  mit.  D:;  Ballons  fahren  mit  ei;  er  Zwischenzeit  von  ungefähr  zehn 
Minuten  ab. 

Die  Wettfahrt  soll  am  10.,  17.  oder  IS.  dieses  Monats  stattfinden. 

Richard  .1  ä  d  e  r  1  u  n  d. 
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Gordon-Bennett- Wettfahrt  1908. 

Das  Ausscheidungsfliegen  in  Köln  am  10.  Mal  1908. 

Die  Bestimmung  der  Sportkommission.  dass  der  dritte  Führer  t'iir  das  <  iordon- 
Bennett- Wettfliegen  durch  ein  AusscheiduiiKsrennen  festgestellt  werden  wird,  hat  z» 
einer  interessanten  sportliehen  Veranstaltung  am  letzten  Sonntag  Veranlassung  ge- 
geben.   Der  sportliche  W  ert  des  Wettfliegens  liegt  vor  allem  darin,  dass  zu  ei  Ballons 


Die  Sportkommission  des  Wettfliegens.  1.  F.  Adams,  2.  .Obcring.  Nottebrock.  3.  H.  Hiedemann 
(Führer  des  ..Köln"),  4. •  L.  Sprung,  5.  Lt  Mickel  (Begleiter  von  Hiedemann),  6.  A.  Helmann  jr. 

von  verhältnismässig  ^erm^cr  ÜrÖSSC  es  war  festgesetzt,  dass  kein  Ballon  Ober 
1430  chm  lassen  sollte,  eine  Fahrt  von  mehr  als  2-1  Stunden  geleistet  hatten,  und 
weitere  vier  Ballons  sich  länger  als  23  Stunden  in  der  Luft  gehalten  hatten.  Dabei 
waren  die  atmosphärischen  Umstünde  für  eine  Wettfahrt  'durchaus  nicht  geschaffen, 
denn  in  der  Nacht  setzte  Regen  ein.  der  die  Ballons  sehr  belastete,  Linzcliie  Ballons 
/.  II  der  Ballon  .Kohr  hatten  so^ar  unter  Schnee  zu  leiden. 

Auch  der  Ballon  „Dresden"  des  Sächsischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  geriet 
für  die  ganze  Nacht  vom.Sonntag  zum  Montag  in  eine  Drift  schwerer  Regenwolken 
die  es  unmöglich  machten,  ohne  Anwendung  des  Schlepptaues  dem  Ballon  in  ge- 
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ringer  Höhe  die  nötige  Gleichgewichtslage  zu  verschaffen  und  zu  erhalten.  Daher 
sollte  nach  den  ersten  Stunden  schon  das  Schlepptau  ausgelegt  werden,  was  man 
sonst  bei  Nachtfahrten  möglichst  vermeidet.  Nun  hatte  das  Schlepptau  des  Ballons 
„Dresden"  in  Köln  frisch  gerollt  werden  müssen,  und  dabei  war  es  falsch  gerollt 
worden,  so  dass  es  beim  Ablaufen  völlig  in  Unordnung  kau:.  Drei  Stunden  ange- 
strengter Arbeit  waren  zum  Nachteil  der  Ballonführung  nötig,  es  zu  entwirren. 

Inzwischen  musste  der  Ballon  durch  immer  neue  Ballastopfer  vor  einem  in 
dieser  Lage  leicht  verhängnisvollen  Sinken  bewahrt  werden.  Damit  war  jede  Aus- 
sicht, den  Ballon  zum  Sieger  oder  zum  zweiten  in  der  Dauerfahrt  zu  macheu. 
benommen:  dagegen  lohnte  sich  noch  ein  Versuch,  ihm  den  für  die  weiteste 
Fahrt  ausgesetzten  Ehrenpreis  zu  erringen. 

Die  Drachenaufstiege  des  König!.  Preuss.  Aeronautischen  Observatoriums  zu 
Lindenberg  hatten  Sonntag  vormittag  ergeben,  dass  die  Windgeschwindigkeit  bei 
zunehmender  Höhe  immer  grösser  wurde,  Dies  wurde  auch  in  der  folgenden  Nacht 
schon  beobachtet  und  fand  aufs  neue  Bestätigung,  als  Montag  in  der  Flühe  der 
Ballon  das  nördliche  Böhmen  überflog.  Die  Schnelligkeit  betrug  in  2000  m  Höhe 
15  km.  und  die  Wolken  in  3000  m  Höhe  und  darüber  zogen  noch  viel  rascher  in 
der  bis  dahin  im  wesentlichen  eingehaltenen  Richtung  nach  OSO. 

So  wurde  ein  kleiner  Rest  Sandballast  für  die  Landung  zurückgelegt  und  der 
übrige  dazu  benutzt,  nach  und  nach  so  hoch  zu  steigen,  als  die  Korbinsassen  ohne 
mitgenommenen  Sauerstoff  es  wagen  durften,  bis  zu  4800  m,  wo  drei  Stunden  lang 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  je  85  km  gefahren  wurde. 

Als  der  Ballon  dann  ins  Sinken  kam,  Hess  mau  ihn  durchfallen  bis  aufs 
Schlepptau  und  schwächte  nur  innerhalb  der  letzten  100  m  die  Wucht  des  Kalles  so 
weit  ab.  dass  der  Korb  ganz  sanft  aufsetzte  und  stehen  blieb. 

Die  Landung  erfolgte  bei  Tarhegy  in  Ungarn  in  dem  wildromantischen  Tale 
des  Dunajec  am  Kusse  der  Hohen  Tatra.  Auf  diese  W  eise  hatten  der  Führer,  Pro- 
fessor Poeschel.  und  sein  Begleiter  Oberleutnant  a.  D.  Leschetizky  ihren  Zw  eck  er- 


I.  V .  H.  Prinzessin  von  Schaumburg-Lippe  beim  Wettfiiegen. 
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reicht:  dem  Ballon  „Dresden"  war  in  der  Tat  in  reichlich  18  Stunden  die  weiteste 
Fahrt  gelungen,  980  km,  also  160  km  mehr,  als  der  Sieker  in  der  D  a  u  e  r  f  a  h  r  t 
in  26  Stunden  zurückgelegt  hat. 

Die  Wetterlage  am  Sonntag  früh  war  so.  dass  ein  Maximum  über  Sardinien 
lag,  dessen  Einiluss  sich  bis  zur  deutschen  Nordseeküstc  und  bis  zum  Ricsengcbirge 
und  den  Karpathen  erstreckte.  Die  Winde  waren  demgemäss  schwach,  die  Tem- 
peraturen sehr  hoch,  und  da  die  Wettfahrt  nicht  weit  von  der  Grenze  des  Maximums 
mit  den  nördlich  davon  liegenden  Tiefdruckgebieten  stattfand,  war  das  Auftreten  von 
Tcilminima,  die  unter  Umstünden  schwere  Regengüsse  bringen  können,  nicht 
unwahrscheinlich. 

Die  Veranstaltung  hatte  in  Köln  grosses  Interesse  gefunden,  und  viele  tausend 
Besucher  hatten  sich  nachmittags  auf  dem  Spielplatz  vor  dem  Lindentor  eingefunden, 


um  den  Aufstieg  der  Ballons,  der  die  erste  Ballonwctttahrt  für  Köln  darstellte,  an- 
zusehen. Am  frühen  Nachmittage  trafen  Prinz  und  Prinzessin  von  Schaumburg- 
Lippe  und  Prinz  Oskar  von  Prcusscn  ein. 

Um  4  Uhr  stiegen  20  Pilotballons,  welche  die  Windrichtung  feststellten,  die  im 
allgemeinen  günstig,  im  wesentlichen  nach  Süd-Ost  war,  auf. 

Fast  auf  die  angesetzte  Minute  startete  der  erste  Ballon  „Abercron"  des  Nieder- 
rheinischen Vereins  für  Luftschiffahrt,  welcher  von  Dr.  Niemeyer  geführt  war.  Ihm 
folgten  .Dresden-,  .Tschudi",  .Be/.old*,  .Elberfeld*,  „Bamlcr*,  .Segler*.  .Coblcnz*, 
.Clouth*  und  .Köln*.  Die  Startzeiten  und  die  Führer  sind  aus  der  folgenden  Tabelle 
ersichtlich. 

Um  5  Uhr  54  Min.  war  der  letzte  Ballon  abgelassen  'und  sämtliche  Ballons 
gingen  in  massiger  Höhe  über  Kalk  und  Rath  nach  Osten.  Die  schliesslicheu  Re- 
sultate zeigt  ebenfalls  die  Tabelle,  wobei  bemerkt  wird,  dass  die  Landungszeiten 
vorlaufig  nach  den  eingegangenen  Telegrammen  angeführt  sind.  Besonders  be- 
merkenswert ist,  dass  Dr.  Nietncver,  welcher  als  dritter  Führer  in  das  Oordon-Bennett- 
Fliegcn  kommt,  ebenfalls  vom  Niedcrrheinischen  Verein  ausgebildet  ist,  der  demnach 
sämtliche  drei  Führer  für  das  Fliegen  stellt.  Weiter  fällt  auf.  dass  die  drei  ersten 
Plätze  von  den  drei  Ballons  des  Niederrheinischen  Vereins  belegt  sind,  ein  Zeichen 
für  die  vorzügliche  Ausbildung,  welche  man  den  Führern  in  diesem  Club  zuteil 
werden  lässt.  Hoffen  wir,  dass  sich  die  Führer  auch  im  internationalen  Fliegen  so 
bewähren  werden  wie  in  diesem. 
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Kölner  Ausscheidungifliegen.  Die  Ballons  unmittelbar  nach  der  Füllung. 


C  = 

Dauer 

Lfd. 

Ballon 

Y  ii  Ii  r  e  r 

r.  o 

7.  ~Z 

Landung  am  11. 

der 
Fahrt 

<td.  Min 

1 

Abercron  (Niederrh.  Ver.) 

Dr.  Niemever 

4.3JJ 

6.35  nehm,  hei  hriedeck  i.  Mahr. 

26  2 

2 

Elberfeld 

P.  Meckel 

5.04 

5.05  . 

Pryhyslav  . 

24  1 

3 

Bamler  „ 

Ing.  Mensing 

4,50  . 

Laboun  (?) 
(Nordhohmcn) 

23  38 

1 

Segler  (Niedersächs.  V'cr.) 

Dr.  Ladeuhur^ 

5.16» 

4,50  . 

Bistritz  i.  Mähren 

23  34 

5 

Bezold  (Berliner  Verein) 

Dr.  Demming 

4«59ü 

4.32  . 

Domstadl  b.Olm. 

23  33 

(i 

Tsehtidi 

Dr.  Bröckeltuann 

4.46,1 

4,09  . 

Leitmeritz  (Boll.) 

23  25 

7 

Köln  ( Kölner  Club  f.  Luft- 
schiffahrt) 

M.  Hiedemann 

r>.")4 

1.00  mittags  . 

Sedlitz  (80  km 
siidöstl.  Pra^) 

19  6 

8 

Coblenz  (Mittelrhein.  Ver.) 

Hptm.  Eberhard 

5.28S 

11.50  vorm.  - 

Herrsch.  Poscar 
in  Böhmen 

18  31 

9 

Dresden  (Sachs.  Verein) 

Prof.  Pöschel 

4.42} 

11.05  . 

1  Std.  vord.  höh. 
Tatra.  Ungarn 

IM  23 

10 

Clotlth  (Kölner  Club  für 

Richard  Cloutll 

5.321 

11.30 

Apolda  i.  Sachs. 

17  57 

Luftschiffahrt) 

Die  französischen  Führer  für  das  Gordon-Bennett-Wettfliejten. 

Der  Vorstand  des   -Nero-Club  de  France  hat  in  seiner  Sitzung  vom  10.  Mai 
beschlossen,  zum  Qordon-Bennett-WettfUegen  folgende  Führer  zu  bestimmen:  Jacques 
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Faure.  Uraf  Henry  de  la  Vaulx  und  Alfred  Lehlanc.  Als  Ersatzleute,  im  Falle  einer 
der  Führer  verhindert  sein  sollte,  sind  bestimmt;»  Emile  Carton,  Louis  Capazza, 
Kniest  Barhotte.  Auf  die  Leistungen  der  Führer  hraucheu  wir  hier  nur  kurz  einzu- 
gehen, da  die  drei  Führer  ja  Weltruf  haben.  Fs  sei  daran  erinnert,  dass  Faure  1873 
geboren  ist  und  bei  den  Wettfahrten  im  Ausstellungsjahr  1900  bereits  grosse 
Frfolge  erzielt  hatte,  (iraf  de  la  Vaulx  hält  zurzeit  immer  noch  den  Weltrekord  für 
die  Entfernung  mit  *1925  km.  Seine  Auistiege  im  Mittelmeer  sind  ja  allgemein  be- 
kannt. Alfred  Leblanc  ist  unseren  Lesern  auch  kein  Fremder.  In  der  letzten  Gordon- 
Bennett-Fahrt  im  vergangenen  Jahre  führte  er  die  längste  Fahrt  mit  44  Stunden  und 
3  Minuten.  Fr  kam  als  Zweiter  nur  einige  Kilometer  hinter  dem  Sieger  an.  Auch 
die  Frsatzleute  haben  gute  sportliche  Leistungen  aufzuweisen,  so  dass  Frankreich 
wohlgerüstct  und  mit  gutem  Vertrauen  in  die  Wettfahrt  eintritt. 

F. 


Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Einweihung  der  Halle  und  interne  Wettfahrt. 

Zur  Einweihung  seiner  neuen  Ballonhalle  in  nächster  Nähe  der  Schmargen- 
dorfer  Oasanstalt  hatte  der  Verein  für  Sonntag,  den  3.  Mai,  nachmittags  3  Uhr, 
eingeladen.  Ein  Ballonwettilug  sollte  bliesen  Abschnitt  in  der  Entwickelurgs- 
geschichtc  des  Vereins  feiern  helfen.  Ueber  die  Vorgeschichte  dieser  Ballonhalle 
ist  bereits  im  S.  Heit  unserer  Zeitschrift  ausführlich  berichtet,  auch  ist  der  praktisch 
eingerichtete  Bau  in  Bildern  vorgeführt  worden.  Fs  wird  aus  dieser  Schilderung 
erinnerlich  sein,  dass  die  Halle  je  eines  Ballon  zur  Füllung  auinchmen  kdnn. 
Deshalb  war  mehrere  Stunden  vor  der  oben  bezeichneten  Zeit  mit  der  Füilung  der 
zum  Wettbewerb  angemeldeten  fünf  Ballons  begonnen  worden.  Als  Vi 3  Uhr  die 
Füllung  des  letzten  Ballons,  des  Veteranen  ..Heimholt//'  begann,  warteten  ausserhalb 
daher  bereits  vier  Ballons.  „Tschudi",  „Bezold",  „Ernst",  die  bekannten  tüchtigen  Fahr- 
zeuge des  Berliner  Vereins,  und  der  schweizerische  Ballon  „Co«nac",  vollständig  gefüllt 
und  ilugbereit  aui  ihre  Betätigung.  Das  Schmargendorfer  Terrain  ist  vorzüglich 
geeignet  für  solche  Ver- 
anstaltungen, viel  pas- 
pender  als  das  früher 
benutzte  Tegeler.  Oanz 
nahe  der  Ballonhalle 
liegt  nämlich, innerhalb 
des  vom  Verein  ge- 
pachteten Geländes, 
eine  tiefe  und  sehr  aus- 
gedehnte Bodenmulde, 
vermutlich  eine  ehe- 
malige Kies-  oder 
Lehmgrube,  die  wie  ge- 
schaffen ist.  eine  An- 
zahl grosser  Ballons 
im  gefüllten  Zustande 
aufzunehmen  und  ihren 
ungefährdeten,  auch 
nicht  durch  nahe 
Oebäude ,  wie  in 
Tegel, behinderten  Auf- 
stieg     nehmen  zu 

lassen;  Wie  geschaffen  Die  Einweihung  der  Halle.  phoi.  Röhl. 
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auchi,  um  an  den  Stcilränderu  der  Mulde  einfcr  «rossen  Zuschauermenge  die 
denkbar  bcslen  Plätze  zur  Beobachtung  %ics  Schauspiels  zu  bieten.  Davon  war 
natürlich  der  ausgiebigste  Gebrauch  gemacht  worden:  aber  viel  grösser  noch  war 
die  Zahl  der  zu  Tausenden  zusammengeströmten  Zuschauer,  die  ausserhalb  des 
eingefriedigten  Grundstückes,  durch  die  Gestalt  des  sanft  ansteigenden  Geländes 
gleichfalls  begünstigt,  ihren  Standpunkt  gewählt  hatten.  Die  Festlichkeit  setzte 
mit  militärischer  Pünktlichkeit  ein.  Punkt  3  Uhr  lud  ein  Signal  zur  Anhörung  der 
Eröffnungsrede  ein.  die  vor  der  Halle  vom  Vereinsvorsitzenden  Geheimrat  Pro- 
fessor Busley  gehalten  wurde.  Der  Regier  Hess  in  gedrängter  Kürze  die  25jährige 
Geschichte  des  Vereins  cm  geistigen  Auge  der  Zuhörer  vorübergehen,  sprach 
dam  über  die  besonderen  Anlässe,  die  zum  Bau  der  einzuweihenden  Halle  geführt 
hatten,  um  dem  immer  wachsenden  Spnrtinteresse  nach  äusserster  Möglichkeit  ent- 
gegenzukommen, und  teilte  mit,  dass  auf  Beschluss  des  Vorstandes  die  drei  vom  Vcr- 


Dle  Füllung  der  Ballons.  Phot  Röhl. 

Cognac.  Bezold.  Tschudl.  Emst. 

ein  auis  neue  bestellten  Ballons  die  Namen  „Berlin"  (für  den  grössten  unter  Ihnen), 
„Gross"  und  „Hewald"  führen  sollen,  um  Dankharkcit  und  Anerkennung  auszu- 
drücken gegen  die  Reichshauptstadt  und  ihre  Behörden  sowohl,  als  gegen  Jen 
langjährigen  zweiten  Vorsitzenden  des  Vereins,  der  seinen  Namen  an  eine  hoch- 
wichtige aeronautische  F.rfindimg  geknüpft  habe,  und  gegen  einen  allezeit  bewähr- 
ten Gönner  des  Vereins  und  eifrigen  Fördlerer  der  Luftschiffahrt.  Ein  Hoch  auf 
den  Kaiser,  dem  der  Verein  ausserordentlich  viel  Dank  iür  tatkräftige  Unter- 
Stützung  und  Förderung  schuldet,  schloss  die  eindrucksvolle  Rede.  Da  inzwischen 
auch  „Heimholt/."  als  fünfter  und!  letzter  Ballon  iertig  geworden  war,  wurde  er 
unter  den  Klängen  der  Musik  aus  der  Halle  herausbiiKsiert  und  nach  vollständiger 
Herrichtung.  Besetzung  des  Korbes,  Aufnahme  des  Ballastes  usw.  den  in  der 
Mulde  schon  befindlichen  vier  Ballons  angeschlossen.  Auch  diese  hatten  sich 
inzwischen  mit  Vollendung  ihrer  Reisetoilette  beschäftigt,  und  es  verginK  nur  mehr 
ein  halbes  Stündchen,  bis  alle  fünf,  nachdem  sie  entsprechend  in  der  Mulde  ver- 
teilt und  in  angemessene  Entfernung  voneinander  gebracht,  zum  Aufstieg  fertig 
waren.    Die  Luftschifier  verfügten  sich  an  ihre  Plätze  in  den  Körben,  und  auf 
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Unmittelbar  nach  dem  Start. 


phot.  O.  v.  Gellhorn. 


ein  gegebenes  Signal  stiegen  —  ein  imposanter  Anblick  —  alle  fünf  Ballons  mit 
wehender  Fahne  gleichzeitig  in  den  blauen  Actber.  Diese  Gleichzeitigkeit 
war  eine  Ucbcrrasehung,  da  noch  tags  vorher  Jcr  Leiter  der  Sportkommission. 

Hauptmann 
Hildebrandt, 
es  als  zwei- 
felhaft be- 
zeichnet 
hatte,  ob  der 
gleichzeitige 
Aufstieg  aus- 
führbar sein 
werde.  Das 
Wetter  war 
hierfür  aller- 
dings vor- 
zugsweise 
günstig.  Es 
konnte  für 
den  WettBltg 
gar  nicht 
schöner  sein.     Der  VA  ind  blies 
massig  aus  NNW '.,  und  demgemiiss 
flogen  die  Ballons  in  südwest- 
licher Richtung.  Programmässig 
hatte  die  Sportkommission  über 
das  von  ihr  vorzuschreibende  Ziel 
sich  erst  in  der  letzten  Stunde 
schlüssig  gemacht.    Als  solcher 
war  der  Kreuzungspunkt  zweier 
Chausseen  in  nächster  Nähe  der 
27  km  entfernten  Stadt  Mitten- 
walde   gewählt    worden.  Sehr 
bemerkt  wurde,  dass  in  vier  der 
Ballons  je  zwei  Personen  Platz 
genommen  hatten,  während  der 
Ballon     .Frnst*     durch  Frau 
La     Quiante      allein  besetzt 
war.       W  ührend      des  Auf- 
..^  "  •     stieges  wurden    aus   der  Höhe 

und    vom    Erdboden    aus  leb- 

 - — 1    hafte    Oriisse    getauscht.  Den 

sich  schnell  entfernenden 
Ballons  wurde  noch  lange 
mit  Interesse  an  ihrem  Fluge  nachgeschaut.  Bald  nach  5  Lhr  waren  sie 
dem  Gesichtskreise  entschwunden.  Zur  Erörterung  unter  den  Zuschauern 
bot  es  Anlass,  die  verschiedene  Taktik  der  Luftschiffer  zu  beobachten.  Zwei 
Ballons  gingen  durch  stänke  Ballastabgabe,  wobei  der  fallende  Saiud  in  der  Sonne 
goldig  glänzte,  bald  hoch,  als  hofften  sie  (worin  sie  sich  auch  nicht  geirrt  haben  * 
oben  eine  Luftströmung  zu  finden,  die  sie  cVem  Ziele  sicher  zuführen  würde.  —  Das 
Ergebnis  des  Wettilugcs  ist  das  folgende  gewesen:  Dem  Ziele  am  nächsten  kam 
Ballon  „Bezold"*,  Führer  Referendar  Sticker,  er  Wieb,  wie  eines  der  Mitglieder 
des  Preisgerichts,  das  an  Ort  und  Stelle  geeilt  war,  feststellte,  vom  Zielpunkt  aus 
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nur  l>r>r>  Schritt  -ntic rut.  Iiiiii  .111  niulivKii,  nämlich  bis  auf  1376  Sehritt  von, 
Ziel,  kam  Ballon  „TschuJi".  Führer  Dr.  Ladci  i-urv;.  Als  dnttnächster  vom  Ziel 
landete-  dci  Ballon  ..C'^nac".  Führer  Baron  Je  Peauclair.  als  vierter  Ballon  ..Ernst'*, 
Kciührt  Kran  La  Ouiant.-.  als  immer  Billon  „Heimholt/",  Frau  La  Ouiante 
hatte  insofern  mit  Unuetmuh  zu  kämpieii.  als  ihr  Ballon  zuerst  gefüllt  worden  war 
und  l>ei  dem  langen  Werten  soviel  Gas  verloren  hatte,  dass  sie  nur  drei  Sacke 
Ball:  st  mitnehmen  konnte,  w  as  sie  ausser  Stand  s.'t/te.  in  di-;  <  bereu  nünstiKCt 
webenden  Luftschu  (Heil  auizustciucn.  Alle  von  d.-n  liuif  Ballons  mitKciioimneuen 
24  Tauben,  v'ic  nu:n  bei  der  Landung  iliciccn  liess.  sind  in  ihre  Stalle  zurückgekehrt, 
LS  noch  am  ersten  la^e,  0  am  /weiten  T;».ge.  Prämiiert  war  de  Herrn  Paul  Ga- 
leiski  eine  Taube,  die  ll.l  m  in  der  Sekunde  zurückgelegt  hatte,  und  Herrn  Erich 
Miermann  eine  Taub.-  mit  einer  sekundlichen  Leistung  von  f».l  m.  Da  die  Tauben 
nach  Laue  der  Sache  sämtlich  «eKen  den  Wind  zu  ilicsi-n  hatten,  um  nach  Berlin 
zurückzukehren,  ist  ihrer  Leistung  ein  Betrag  von  5  m  hinzuzufügen. 

A.  F. 

Sitzungsbericht.  Die  277.  Sitzung  des  B  c  rl  ine  r  Ve  re  i  n  s  für  Luftschiff- 
iahrt  am  11.  Mai  begann  mit  der  Aufnahme  von  37  neuen  Mitgliedern.  Mit  der 
Vertretung  des  'erkrankten  (ieschäitsfiihrers  der  Gesellschaft,  Kapitänleutnant  a.  D. 
Geidtes.  ist  Oberleutnant  a.  D.  Rüge  betraut  worden.  Den  Vortrag  des  Abends  hielt 
Oberleutnant  zur  See  der  Königl.  Niederländischen  Marine  Rambaldo  über  die 
Luftschiffahrt  im  Dienste  der  wissenschaftlichen  Erforschung  der 
Kolonien.  Der  ^Redner  ist  vier  Jahre  in  .Insulinde".  dem  grossen,  den  Nieder- 
landen gehörigen  asiatischen  Inselreiche,  dienstlich  tätig  gewesen  und  hat  es  in 
allen  seinen  Teilen  kennen  gelernt.  Von  den  enormen  < irossenverhältnissen  dieses 
holländischen  Kolonialbesitzes  gibt  es  eine  Vorstellung,  wenn  man  sich  vergegen- 
wärtigt, dass  die  Entfernung  von  der  Nordspitzc  Sumatras  bis  zur  Ostgrenze  des 
holländischen  Anteils  an  Ncu-Guinca  gleich  ist  der  Entfernung  von  Berlin  bis  Labore 
in  Britiseh-lndien,  und  dass  von  den  in  Betracht  kommenden  grossen  Inseln  Neu- 
guinea einen  Flächeninhalt  hat  von  771900  qknt.  Borneo  von  745950.  Sumatra  von 
433800,  .lava  von  126000  gegen  540765  qkm,  welche  das  Deutsche  Reich  hält.  Dass 
ein  so  ausgedehnter  Landbesitz  noch  keineswegs  in  allen  Teilen  eriorscht  und  topo- 
graphisch vermessen  ist,  liegt  auf  der  Hand.  Der  Vortragende  wies  [an  einer  Karte 
nach,  dass  vollständig  bekannt  und  kartographisch  festgelegt  [nur  Java  und  viele 
kleinere  Inseln  sind,  wogegen  'in  Sumatra  noch  ein  beträchtlicher  Teil,  in  Borneo 
der  bei  weitem  überwiegende  Teil  seiner  Oberfläche,  Celebes  und  Holl.  Neu-Ouinea 
in  ganzer  Ausdehnung  der  Erforschung  harren.  Besonders  bedauerlich  ist  dies  in 
Neu-Ouinea,  weil  Deutsche  und  Engländer,  die  sich  in  die  östliche  Hälfte  der  Insel 
teilen,  schon  auf  ihren  Gebieten  viel  sicherer  Bescheid  wissen  als  Holland,  das  von 
der  ganzen  zu  ihm  gehörigen  Westhälfte  der  Insel  so  gut  wie  nichts  weiss,  nicht 
einmal  sicher  ist  darüber,  ob  das  sich  nicht  allzu  fern  von  der  Südküste,  ostlich 
des  135°  östlicher  Läntje  von  Greenwich.  erhebende  Charlcs-Louis-Gebirgc  in  Wahr- 
heit sich  in  seinem  östlichen  Teil  über  die  ewige  ^Schneegrenze  erhebt.  Der  Grund 
dieser  anscheinenden  Vernachlässigung  der  geographischen  Forschung  liegt  aus- 
schliesslich darin,  dass  wohl  wasserreiche  Strome  ins  Meer  fallen  und  die  Piorte 
ins  Inncrc  des  Landes  zu  erschliessen  scheinen,  dass  sie  jedoch  in  geringer  Ent- 
fernung von  der  Küste  ein  Sumpfland  von  grosser  Ausdehnung  kreuzen,  in  viele 
Arme  auseinandergebogen  und  deshalb  nicht  mehr  schiffbar  sind.  Auch  erweist  sich 
die  eingeborene  Bevölkerung  als  ungemein  feindselig.  Es  lag  deshalb  schon  seit 
langem  der  Gedanke  nahe,  zur  Erforschung  des  Landes  den  Luftballon  zu  benutzen: 
was  um  so  leichter,  gciahrloser  und  mit  einigermassen  sicherem  Erfolge  ausführbar 
scheint,  als  gewisse  Windrichtungen  zu  gewissen  Zeiten  des  Jahres  stationär  und  in 
Richtung  wie  Stärke  zuverlässig  sind,  deshalb  auch  eine  Vorausberechnung  des  zu 
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nehmenden  Weges  und  der  dafür  benötigten  Zeit  ermöglichen.  Freilich  bedarf  es 
hierzu  noch  mancher  Vorbereitungen,  der  meteorologischen  sicheren  Beobachtungen 
und  Peststellungen  vor  allem,  aber  der  Oedanke  hat  in  den  Kreisen  der  nieder- 
ländischen Marineoffiziere  und  Kolonialbeamten  derartig  Wurzel  geschlagen,  dass  seine 
Ausführung  nur  eine  Frage  derZeit  noch  ist.  Der  Vortragende  ist  von  dem  Wunsch  beseelt, 
für  diese  Idee,  deren  Ausführung  er  auch  seine  Dienste  widmen  will,  die  deutschen 
wissenschaftlichen  und  aeronautischen  Kreise  zu  interessieren;  der  gleichen  Absicht 
soll  auch  sein  Vortrag  dienen.  Er  unterscheidet  die  von  der  Luftschiffahrt  gegebenen- 
falls ins  Auge  zu  fassenden  Zwecke:  1.  als  aerologische.  2.  als  auf  die  allgemeine 
Landes^rkundung  gerichtete,  3.  als  topographische,  4.  als  hydrographische.  Ad  1 
führte  der  Vortragende  aus,  dass  südlich  von  dem  nahezu  mit  dem  geographischen 
zusammenfallenden  meteorologischen  Aequator  von  April  bis  Oktober  SO-Passate. 
von  Oktober  bis  April  NW-Monsune,  nördlich  vom  Aequator  dagegen  vom  April  bis 
Oktober  SW-Monsune,  von  Oktober  bis  April  NO-Passate  wehen  und  zwar  mit  ziem- 
licher Regelmässigkeit,  die  jedoch  der  wissenschaftlichen  zweifelsfreien  Fest- 
stellung noch  ermangelt,  obgleich  namhafte  meteorologische  Untersuchungen  bereits 
vorliegen.  Da  sich  letztere  indessen  nur  auf  die  geringen  Erhebungen  über  das 
Meeresniveau  beschränken,  auf  denen  sich  die  Beobachtungsstationen  befinden,  wäre 
es  vor  allem  sehr  wünschenswert,  durch  Ballon-  oder  Drachenaufstiege  zu  erkunden, 
ob  die  Luftströmungen  in  grosser  Höhe  Aenderungen  ihrer  Richtung  und  Stärke  er- 
fahren und  welche.  Solche  Untersuchungen  sind  nicht  bloss  für  den  besonderen 
Zweck,  sondern  für  die  ganze  Wissenschaft  von  Interesse.  Der  Vortragende  denkt 
sich  die  Ausführung  so,  dass  auf  mit  Fesselballons  und  anderen  aeronautischen  Hilfs- 
mitteln ausgerüsteten  Schiffen  von  sachkundigen  Beobachtern  nach  vorher  genau 
festgestelltem  Plan  ununterbrochene  Untersuchungen  und  meteorologische  Beob- 
achtungen angestellt  werden,  und  diesen  Plan  stellt  er  sich  so  geordnet  vor,  dass 
das  ganze  Qebiet  von  Sumatra  bis  Neu-Ouinea  nördlich  und  südlich  des  meteoro- 
logischen Aequators  je  in  6.  in  Summa  also  in  12  Beobachtungsbezirke  eingeteilt 
wird  und  in  jedem  Bezirk  wenigstens  sechs  Monate  hintereinander  Beobachtungen 
stattfinden.  Ist  dann,  wie  zu  hoffen,  festgestellt,  etwa  dass  im  Juni  der  SO-Passat 
auch  in  grösserer  Höhe  in  Neu-Ouinea  regelmässig  weht,  dann  könnte  beispielsweise 
die  grössere  der  beiden  Landengen  von  Holländisch-Neu-Ouinea,  die  unter  135° 
ö.  L.  von  Orecnwich  gelegen,  in  der  Zeit  von  6  Uhr  morgens  bis  4  Uhr  nachmittags 
überflogen  werden,  wobei  man'  wahrscheinlich  die  obenerwähnte  Frage  nach  der 
Schneebedeckung  des  Charles-Louis-Oebirges  entscheiden  und  andere  wichtige  Ein- 
blicke in  die  Natur  des  Landes  gewinnen  würde.  Der  Vortragende  weiss  sich  in 
diesem  Oedanken,  den  er  schon  1907  in  Amsterdam  in  einem  Vortrage  unter  dem 
Beifall  der  Hörer  eingehend  erörtert  hat,  völlig  einig  mit  Dr.  Curt  Wegener.  Ist 
durch  einen  solchen  Versuch  im  grossen  erst  die  Gangbarkeit  dieses  Weges  er- 
wiesen, dann  ist  es  nur  ein  Schritt  weiter,  den  Luftballon  auch  zu  topographischen 
Forschungen  und  Messungen  zu  verwenden  und  so  zu  Karten  der  noch  unbekannten 
Teile  von  Insulinde  zu  gelangen,  die  eines  gewissen  Orades  von  Genauigkeit  nicht 
entbehren  würden.  Wie  die  Ballonphotogramme  in  Verbindung  mit  der  Höhen- 
messung hierfür  zu  verwerten,  das  erläuterte  der  Redner  mit  einleuchtender  Klarheit 
an  der  Tafel.  Vor  allem  wichtig  aber  hat  sich  in  den  Gewässern  des  maleiischen 
Archipels  bereits  der  Ballon  für  hydrographische  Untersuchungen  erwiesen  und  wird 
sich  bei  Ausführung  der  ad  1  gemachten  Vorschläge  noch  weiter  erweisen.  Denn 
es  ist  eine  bekannte  und  als  richtig  leicht  zu  erweisende  optische  Erfahrung,  dass 
man,  im  klaren,  ruhigen  Wasser  zumal,  Gegenstände  unter  dem  Wasser,  Felsen  und 
Riffe,  aus  grosser  Höhe  besser  als  aus  geringerer  erkennt.  In  diesem  Sinne  soll  in 
der  niederländischen  Marine  der  Fesselballon,  an  Bord  der  Vermessungsschiffe  mit- 
geführt werden  und  wird  bei  sachgemässer  Verwendung  Outes  leisten.  Es  sind  au 
der  riffreichen  Küste  Sumatras  und  an  andern  Küsten  dieser  Inselwelt  im  ganzen 
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ungefähr  140  Untiefen  und  Riffe  vorhanden,  deren  Lage  nicht  genau  bekannt  ist 
und  festgestellt  werden  muss.  (Diese  segensreiche  Wirksamkeit  wird  ein  im 
Sinne  obiger  Vorschlage  organisierter  Beobachtungsdienst  in  verstärktem  Qrade  zu 
leisten  vermögen,  und  hoffentlich  ist  die  Zeit  nicht  fern,  wo  man  dem  Luftschiff 
seine  bestimmte  Rolle  im  Dienst  des  Erforschungsdienstes  der  Kolonien  zuweisen 
wird.  Dass  die  deutsche  Meteorologie  sich  bereits  mit  den  Witterungsproblemen 
in  den  tropischen  deutschen  Kolonien  zu  beschäftigen  beginnt,  beweist  die  jetzt 
geplante  Reise  von  Professor  Bcrson  und  Dr.  Elias  nach  dem  Viktoria-Nyanza, 
welche  der  Vortragende  mit  seinen  besten  Wünschen  begleitet.  —  Lebhafter  Beifall 
wurde  diesen  Ausführungen  zuteil.  In  der  sich  anschliessenden  Diskussion  sprach 
Professor  Dr.  Siiring  sich  von  dem  Gehörten  sehr  befriedigt  aus,  machte  aber  geltend, 
dass  eine  Beobaclitungszeit  von  sechs  Monaten  in  jedem  der  von  Oberleutnant 
Rambaldo  vorgeschlagenen  zwölf  Bcobachtungsgebiete  wohl  zu  kurz  sei,  um  zu  ge- 
nügenden Ergebnissen  zu  gelangen.  Es  bedürfe  dauernder*  Einrichtungen!  Auch  sei 
die  Rcgelmässigkeit  der  Windströmungen  in  den  Tropen  wohl  nicht  in  der  geschil- 
derten Ausdehnung  gegeben,  man  möge  sich  'der  kolossalen  Störungen  durch  Ge- 
witter und  Taifune  erinnern.  Sicher  äusserst  nützlich  erweisen  sich  die  hydographi- 
schen  Feststellungen  mit  Hilfe  des  Fesselballons.  Es  sei  nur  nicht  sicher,  ob  bei 
dem  vulkanischen  Charakter  dieser  Zone  die  Riffe  konstant  bleiben,  ob  als  vorhan- 
den bestimmte  nicht  wieder  verschwinden,  andere  neugebildet  werden.  Auch  hier 
versage  die  gelegentliche  Beobachtung  und  bleibe  dauernder  Beobachtungsdienst  er- 
wünscht. Hauptmann  Flaskam  machte  aus  seinem  langen  Aufenthalt  in  den  Schutz- 
gebieten geltend,  wie  äusserst  wichtig  für  diese  die  Einrichtung  eines  meteorologi- 
schen Dienstes  sei,  z.  B.  für  die  Ermittelung  der  geeignetsten  Aussaatzeiten  der 
Baumwolle,  für  die  Bekämpfung  der  Heuschreckenplage  und  "anderes.  Professor 
Berson  versprach,  in  dem  Sinne  des  Vortragenden,  dessen  Auschauungeu  er  teile, 
zu  wirken.  Dauernde  acrologischc  Stationen  eingerichtet  zu  sehen,  sei  allerdings 
auch  sein  Wunsch,  z.  B.  eine  in  der  Mitte  des  weiten  Gebietes.)  auf  den  Molukkcn. 
und  je  eine  an  den  entgegengesetzten  Enden.  In  seinem  Schlusswort  gab  Ober- 
leutnant)Rambaldo  an,  dass  einzelne  Riffe  sich  neu  bilden,  dass  aber  das  Neu-Entstehen 
meist  auf  die  Unkenntnis  ihrer  genauen  Lage  zurückzuführen  sei.  Es  sei  ihm  z.  B.  bekannt, 
dass  ein  in  die  Seekarten  1680  eingetragenes  Riff  verloren  gegangen.  1870  aber  wieder 
als  vorhanden  festgestellt  worden. sei.  Der  Vorsitzende  der  Versammlung,  Geheimrat 
Busley,  dankte  für  den  Vortrag  und  sprach  dem  Redner  die  Hoffnung  und  Bitte  aus, 
dass  er  die  Ergebnisse  seiner  beabsichtigten  Forschungsreise  mit  Hilfe  des  Ballons 
kiinitig  dem  Verein  in  einem  Vortrage  mitteilen  möge.  —  Der  Fahrtbericht  wurde 
wegen  Abwesenheit  des  Leiters  des  Fahrtenausschusscs,  [Dr.  Brockelmann,  der  an 
den  KölnerkAusscheidungsfahrtcn  teilgenommen  hat,  auf  die  nächste  Sitzung  vertagt. 
Hauptmann  Hildebrandt  berichtete  über  das  Ergebnis  der  Berliner  Ballonwettiahrt 
am  3.  Mai.  Den  ersten  Preis  gewann  der  Ballon  .Bezold"  (Führer.Referendar  Sticker), 
der  dem  Ziel  bis  auf  1255  Schritt  nahegekommen  ist,  den  zweiten  Ballon  „Tschudi* 
mit  1376  Schritt  Armiiherung  an  das  Ziel,  darauf  folgten  Ballon  „Cognac-,  Ballon 
.Ernst"  (Frau  La  Quicnte),  Ballon  .Heimholt/.*.  Der  gleichzeitige  Wettflug  der  mit- 
genommenen 24  Tauben  hatte  das  Ergebnis,  dass  15  davon  noch  am  3.,  neun  am  4. 
in  ihre  Schläge  zurückkehrten.  Den  ersten  Preis  holte  eine  Taube  des  Herrn  Paul 
Galeiski.  die  mit  11.1  m  sekundlicher  Geschwindigkeit  vom  Landungspunkt  zurück- 
kehrte, den'zweiten  Preis  eine  Taube  von  HcrrtrEricii  Miermann|bei  einer  Geschwindig- 
keit von  6.1  m.  Da  die  Tauben  rückkehrend  gegen  den  Wind  flogen,  sind  [etwa 
5  m  der  Leistung  hinzuzurechnen.  — 

Noch  wurde  die  Fiihrerqualifikation  an  drei  Herren  erteilt,  der  Ankauf  des  von 
Baron  Hcwald  zur  Hälfte  seines  Kostenpreises  (für  2400  M.)  angebotenen  "Ballons 
.Podewils".  der  erst  fünf  Fahrten  gemacht  hat.  also  iast  neu  ist.  beschlossen  und 
Mitteilung  davon  gemacht,  dass  am  25.  Mai  der  vierte  ordentliche  Luftschiffertag  in 
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Düsseldorf  stattfinden  wird.  Dem  Verein  stehen  dabei  im  ganzen  11  Stimmen  zu 
Gebot,  von  denen  6  cv.  noch  an  ebensoviel  Mitglieder  übertragen  werden  können. 
Dic^sehr  reiche  Tagesordnung  dieser  Versammlung  wurde'mitgctcilt.  Der  Internationale 
Luftschiffer- Verband  (F.  A.  I.)  wird  im  Herbst  in  London  tagen.  Zum  Schluss  lud  noch 
Oberingenieur  Vorreiter  zu  einer  am'  Donnerstag,  [den  14.  Mai,  abends  8  Uhr,  im 
Institut  für  Meereskunde  stattfindenden  Versammlung  des  .Flugtechnischen  Vereins"  ein. 

  A.  F. 

Deutscher  Luftschlffer-Verband. 

5.  ordentlicher  deutscher  Luftschifferlag  am  35.  Mal  1908  in  Dösseldorf. 

Programm. 

9  Uhr  vormittags:  Vorstandssitzung  im  Park-Hotel, 
11  Uhr  vormittags:  Hauptversammlung  im  Park-Hotel. 
Um  6  Uhr  nachmittags  findet  im  Park-Hotel  ein  Diner  statt,  zu  welchem 
der  Niederrheinischc  Verein  für  Luftschiffahrt  die  Delegierten  des  Deutschen  Luft- 
schiffertages eingeladen  hat.   Anzug:  Frack. 

Verteilung  der  Stimmen 
der  Verbandsvereine  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 


Berliner  Verein   11  Stimmen 

Niederrheinischer  Verein    .  10 

Augsburger  Verein    ...  4 

Hamburger  Verein ....  4 

Münchener  Verein  ....  4 

Sächsischer  Verein    ...  4 

Fränkischer  Verein    ...  3 

Kölner  Club   3 

Schlesischer  Verein   ...  3 


Mittelrheinischer  Verein 
Niedersächsischcr  Verein 
Oberrheinischer  Verein 
Ostdeutscher  Verein  . 
Pommerscher  Verein  . 
Physikalischer  Verein  . 
Posener  Verein  .  .  . 
Voigtländscher  Verein 


2  Stimmen 
2  . 
2  , 
2  „ 
2 
1 
1 
1 


- 
- 


I.  Geschäftliches. 

1.  Festsetzung  der  Präsenzliste. 

2.  Bericht  des  Vorsitzenden. 

X  Antrag  des  Vorsitzenden  auf  Festsetzung  der  Reisekosten  für  den  Geschäftsführer. 

4.  Festsetzung  der  Verbahdsbciträgc  für  1909. 

5.  Neuwahl  des  Verbands  Vorstandes  für  1909. 

II.  Anträge  des  Vorsitzenden. 

6.  Vorschläge  für  die  Vereinfachung  des  Jahrbuches  nach  dem  Muster  des  Jahr- 
buches des  Kaiserlichen  Yacht-Clubs. 

Für  die  Redaktion   des  Jahrbuches: 
Einsendung  der  Berichte  bis  zum  15.  November. 

Die  Vereine  erhalten  die  erste  Korrektur  bis  zum  1.  Dezember  und  haben 
dieselbe  bis  zum  15.  Dezember  mit  den  nötigen  Zusätzen  an  die  Ge- 
schäftsstelle des  Verbandes  zurückzugeben,  darauf  folgt  Revision,  welche 
am  8.  Januar  in  Berlin  sein  soll. 

7.  Neudruck  der  Tsc  hu  di  sehen  Führcrinstruktion  nach  Bearbeitung  durch  eine 
zu  erwählende  Kommission. 

«.  Verbandsabzeichen. 

9.  Angabe  der  Geschäftsstellen  des  Vereins. 

III.  Tagung  in  London. 

10.  Bestimmung  der  Delegierten  für  diesen  Kon^ress. 

11.  Besprechung  der  Tagesordnung  des  Kongresses  und  Stellungnahme  zu  derselben, 
falls  dieselbe  bis  dahin  vorliegen  sollte. 
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IV.  Anträge  von  Verbandsvereinen. 

a)  Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

12.  Der  D.  L.  V.  möge  gemeinsame  Bestimmungen  für  die  Ausbildung  und  Ernennui 
der  Führer  erlassen. 

13.  Der  D.  L.  V.  möge  eine  gemeinsame  Fahrtenordnung  beschliessen. 

b)  Ostdeutscher  Verein   für  Luftschiffahrt. 

14.  Auf  eine  schnellet  c  Heraus^ebung  der  Jahrbücher  hinwirken  zu  wollen. 

15.  Entweder  den  Termin,  der  Hauptversammlungen  sämtlicher  Verbands-Verein^ 
oder  den  Termin  zur  Erreichung  der  Manuskripte  für  die  Jahrbücher  so  vorlegen 
zu  wollen,  dass  letztere  erst  nach  den  Hauptversammlungen  hergestellt  und 
dem  Verbände  eingereicht  werden. 

16.  Es  anregen  zu  wellen,  ob  den  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen"  nicht 
ein  billiges  Flugblatt  für  die  offiziellen  Mitteilungen  angegliedert  werden 
könnte,  welches  von  allen  Vereinen  für  sämtliche  Mitglieder  zu  halten  sein  würde. 

17.  Die  Erteilung  der  Führerqualifikation  für  alle  Verbands-Vcreiite  gleichmässi< 
regeln  zu  wollen. 

c)  Physikalischer  Verein  zu  Frankfurt  a.M. 

18.  Festsetzung  eines  einheitlichen,  in  mehreren  Sprachen  abgefassten  Formulars 
für  die  Legitimation  der  Ballonführer,  womöglich  mit  eingeklebter  Photographic 
des  betreffenden  Führers. 

d)  Pommerscher  Verein  für  Luftschiffahrt. 

19.  Eine  Vereinbarung  zwischen  den  deutschen  Vereinen  zur  Erleichterung  des  Uebcr- 
ganges  von  einem  Verein  zum  anderen  infolge  Veränderung  des  Wohnsitzes,  z.  ß. 
durch  Versetzung.  Es  werden  jetzt  gerade  die  geeignetsten  Elemente  davon 
abgehalten.  Mitglieder  zu  werden,  z.  B.  Oeneralstabsoffiziere,  Adjutanten  und 
jüngere  Beamte. 

20.  Der  Staat  hat  ein  Interesse  daran,  dtfss  die  Vereine  gedeihen,  vor  allem  ihr 
Ballonmaterial  in  kriegswichtigem  Zustande  erhalten,  namentlich  den  kleinen  Ver- 
einen in  (iegemk-n,  wo  keine  besonders  reichen  Förderer  der  Sache  wohnen, 
ist  es  sehr  schwer,  sich  zu  halten;  die  Vergünstigung  des  Materialtransports 
nach  dem  Militartarif  reicht  dazu  nicht  aus.  Es  wäre  nicht  unbillig,  wenn  den 
einzelnen  Vereinen  vom  Staate  Zuschüsse  gewährt  werden. 

e)  Sächsischer  Verein   für  Luftschiffahrt. 

21.  In  Ländern,  in  denen  Landesvereine  bestehen,  wird  anderen  selbständigen  Ver- 
einen die  Aufnahme  in  den  Deutschen  Luftschiffer-Verband  versagt. 

f)  Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

22.  Einführung  einer  allgemeinen  Führerqualifikation  innerhalb  des  Verbandes  nach 
gemeinsamen  Grundsätzen. 

23.  Einführung  eines  Führerabzcicheiis. 

24.  In  dem  Mitgliederverzeichnis  des  Jahrbuches  soll  eine  kleine  Ziffer  am  BaHon- 
resp.  Führerzeichen  die  Anzahl  der  Fahrten  des  betreffenden  Mitgliedes  angeben. 

25.  Versuch  einer  gegenseitigen  Haftpflichtversicherung  der  Verbands-Vereine  unter- 
einander, wofür  folgende  Vorschläge  zwecks  Versuches  in  dieser  Richtung  zu 
erwägen  wären: 

a)  Bei  jedem  Ballonaufstieg  wird  von  Seiten  des  betreffenden  Vereins  ein 
bestimmter  Satz,  z.  B.  3  oder  5  M.,  in  die  Versicherungskasse  gezahlt. 

b)  Nach  jeder  Fahrt  werden  die  etwa  erwachsenden  Haftpflichrkosteu  an- 
gemeldet. 

c)  Am  Ende  des  Versicheiunsisiahres  wird  die  Versicherungskasse  in  der  Weise 
verteilt,  dass  der  (iesamrbetrag  nach  Abzug  der  etwaigen  Regiekosten  im 
Verhältnis  der  erwachsenen  Schaden  den  einzelnen  Vereinen  zu- 
gewiesen wird. 
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g)   Fränkischer  Verein   für  Luftschiffahrt. 
2h.  Das  Erscheinen  des  Jahrbuches  des  Deutschen  Luftschiffer-Vcrhandes  soll  früher 

wie  bisl'er,  möglichst  im  Januar,  erfolgen. 
27.  Soll  dasselbe  mit  Abbildungen  von  interessanten  Fahrten  seitens  der  Verbands- 

Vereine  ausgestattet  werden;  die  Zahl  derselben  soll  im  Verhältnis  zu  der  Anzahl 

ihrer  Vertreter  stehen. 


Bearbeitung  aeronautischer  Landkarten  von  Deutschland. 

Zur  Erleichterung  der  Bearbeitung  der  Karte  von  Deutschland,  die  besonders 
in  den  westlichen  Vereinen  und  im  Posener  Verein  des  deutschen  Luftschiffcr-Vcr- 
bandes  rüstig  vorwärtsschreitet,  sei  hier  mitgeteilt,  dass  nach  einer  von  Herrn 
Ingenieur  Dettmar,  Redakteur  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift,  mir  freundlichst 
erteilten  Auskunft  als  Unterlagen  für  Eintragung  der  Starkstromleitungen  haupt- 
sächlich folgende  beiden  Veröffentlichtingen  in  Betracht  kommen: 

1.  Statistik  der  Elektrizitätswerke  nach  dem  Stande  vom  1.  April  1906.  Verlag 
Julius  Springer,  Berlin. 

2.  Statistik  der  Kleinbahnen  im  Deutschen  Reich.    Herausgegeben  vom  Kgl. 
Ministerium. 

Die  ersten  fertiggestellten  Karter»blätter  bitte  ich  die  Herren  Bearbeiter  bezw. 
die  Vereine,  zum  1.  Juni  an  meine  Adresse,  Strassburg  112,  Silbermannstr.  14,  ein- 
liefern zu  wollen.  Zugleich  wäre  es  mir  angenehm,  zu  erfahren,  welche  Schwierig- 
keiten bei  der  Bearbeitung  noch  hervorgetreten  sind,  damit  Mittel  und  Wege  gesucht 
werden  können,  solche  in  Zukunft  abzustellen.  Mocdcbeck. 


Verschiedenes. 

Flttgtecbnlk  In  Frankreich.  Farman  und  Delagrange  sind  in  den  letzten  Wochen 
energisch  daran  gegangen,  den  Preis  Armengaud  zu  gewinnen.  Am  30.  April  waren 
die  beiden  Flugtechniker  in  Issy  und  gegen  4  Uhr  nachmittags  versuchte  Farman 
seinen  neuen  Drachenflieger.  Der  Drachenflieger  ist,  wie  noch  einmal  erwähnt  werden 
soll,  jetzt  mit  einem  54  PS  Antoinettemotor  ausgerüstet  und  hat  ein  grosses  Wasser- 
reservoir, das  ihm  gestattet,  20  Minuten  zu  laufen.  Der  neue  Drachenflieger  ist 
dem  ersten  völlig  gleich.  Seine  Flächen  sind  wieder  mit  Continentalstoff  bespannt, 
wodurch  sie  eine  ausgezeichnete  Steifheit  erhalten  und  von  Feuchtigkeit  vollständig 
unabhängig  sind.  Farman  machte  einige  kurze  Flüge,  nach  denen  er  zu  seinem 
Apparate  Zi.trauen  fassen  konnte.  Der  Exerzierplatz  in  Issy  ist  jetzt  für  das  Publikum 
vollständig  gesperrt.  Vier  Kavalleristen  patrouillieren  dauernd  den  Platz  ab  und 
halten  ihn  von  unerwünschten  Zuschauern  frei.  Nur  die  Wälle  sind  zur  Beobachtung 
Jer  Flüge  freigegeben. 

Asr  Nachmittag  des  1.  Mai  zwischen  4  und  5  Uhr  versuchte  Farman  wieder 
seinen  Apparat  und  hat  15—20  Flüge  sehr  leicht  ausgeführt,  die  in  etwa  3  m  Höhe 
vor  sich  g:i  gen.  Die  Auftriebskraft  ist  bei  dem  neuen  Motor  bedeutend  grösser  als 
früher,  und  es  ist  Farman  gelungen,  Gabriel  Voisin  für  einen  kurzen  Versuch  mit 
hchzunthmen.  Man  schätzt  demnach  den  Ueberschuss  an  Aufstiegkraft  auf  etwa 
70  kg.  Dagegen  scheint  die  Steuerung  in  Kurven  beim  neuen  Apparat  Schwierig- 
keiten zu  machen,  und  Farman  hat  das  hintere  Seitensteuer  geändert. 

Am  2.  Mai.  unter  grossem  Andrang  des  Publikums,  von  dem  unsere  Bilder 
e'ne  Verstellung  geben,  gegen  6  Uhr.  bei  einem  leichten  Wind  von  etwa  4  m  per 
Sekunde  staMete  Delagrange.  Er  machte  nur  Anlaufvcrsuchc,  um  sich  im  Abfliegen 
wieder  zu  üben.  Um  6  Uhr  30  Minuten  gelang  es  Farman  hochzukommen,  uttJ  man 
YaM  des  E'ndruck.  dass  das  Erheben  sehr  leicht  vor  sich  ging.   Dagegen  macht.-n 
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Drachenflieger  Farmnn  und  Delagrange  vor  dem  Start. 

die  Kurven  innoer  Schwierigkeiten.  Um  6  Uhr  35  Minuten  ist  ein  neuer  Versuch 
ausgeführt,  hei  dem  5hi  m  zurückgelegt  wurden.  Die  nun  folgenden  Versuche 
Delagranges  und  Damians  hicten  kein  besonderes  Interesse.  Um  7  Uhr  abends  jedoch 
«rollte  Delagrange  noch  einmal  versuchen,  wenn  auch  nicht  den  Preis  zu  gewinnen, 
s>  doch  eine  grossere  Leistung  zu  vollbringen.  V.r  füllte  seinen  Benzinbehälter  neu 
auf  und  wollte  um  die  Palme  herumfliegen.  Die  Kurve  gelang  ihm,  aber  er  Bog  m 
weit  und  in  das  Publikum  hinein,  das  sich  in  Massen  herangedrängt  hatte.  Die 
Menschenmenge  wich  aus,  und  viele  warfen  sich,  um  nicht  von  der  Schraub;  eriasst 
zu  werden,  zur  Erde.  Man  honte,  dass  es  gelingen  könnte,  über  das  Hindernis 
hinwegzukommen,  aber  die  rechte  Tragfläche  sticss  gegen  einen  Auto-Taxameter. 
Der  Drachenflieger  stürzte  zur  firde  und  warf  einen  Herrn  um.    Delagrange  selbst 


Der  Flugapparat  Delagranges  mit  zerbrochener  Schraube,  Rädern  und  Steuer  nach  dem  Fluge 

um  den  Armengaud-Prels. 
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fic!  aus  dem  Apparat,  hat  aber  keinen  Schaden  genommen.  Der  Drachenflieger  ist 
ziemlich  beschädigt  worden.  Die  Schrauben  und  Räder  sind  zerbrochen,  ebenso  das 
Höhensteucr.    Für  die  Reparatur  rechnet  man  ungefähr  14  Tage. 


Drachenflieger  Kapferer.  phol  Kol.  Paris. 


Am  gleichen  Tage  wurde  in  Bagatelle  der  Drachenflieger  „Qastambide-Mengin" 
versucht,  dessen  Gestell  um  2  m  verlängert  ist.  Man  machte  nur  Anlauiversucii? 
und  will  grössere  später  vornehmen.  Der  Drachenflieger  Kapferer.  von  dem  wir 
eine  Abbildung  bringen  können,  ist  noch  nicht  versucht. 

Delagrangc  hat  übrigens  die  Absicht,  mit  seiner  Flugmaschine  die  ausländischen 
Konkurrenzen  zu  besuchen,  und  zwar  gedenkt  er  zuerst  nach  Rom  und  dann  nach 
Turin  und  Florenz  zu  gehen.  Ausserdem  wird  er  an  dorn  Fliegen  in  Kiel  teilnehmen 
und  wahrscheinlich  auch  an  den  Wettfahrten  in  Spa. 


„Republique".  Das  neue  französische  Militärluftschiif  ist  nunmehr  in  Moissur. 
vollständig  fertiggestellt.  Die  Füllung  mit  Wasserstoff  wird  in  der  allernächsten  Zeit 
erfolgen.  Eine  Abteilung  Pioniere  ist  bereits  hinbeordert.  In  etwa  14  Tayjen  sollen 
die  Probefahrten  stattfinden  und  unmittelbar  danach  soll  die  Abnahme  erfolgen  und 
das  Luftschiff  in  Toul  stationiert  werden. 
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Drachenluftschiff  „Bayard".  In  den  Werkstätten  Bayard-Clement  wird  ein 
neues  Luftschiff  gebaut,  dessen  Plane,  wie  wir  früher  schon  berichteten,  von  Capazza 
entworfen  worden  sind.  Die  Form  besonders  weicht  sehr  von  der  üblichen  ab.  sie  ist 

nämlich  linsenförmig,  eine  Lieblings- 
idee  Capazzas,  die  er  schon  vor  mehr 
als  10  Jahren  veröffentlicht  hat.  Der 
Flug  soll  wie  der  aller  „Drachenluft- 
schiffe", wie  man  „entlastete  Drachen- 
flieger" nennen  kann,  unter  dem  Fin- 
fluss  der  Schrauben  und  Tragflächen 
und  unter  der  Tragkraft  des  Oascs 
stattfinden.  Die  Abmessungen  von 
Bayard  Nr.  1,  von  dem  wir  heute  die 
Abbildungen  des  Modells  und  der 
Schraube  bringen,  sind:  Durchmesser 
der  Linse  42  m.  Höhe  7  m,  Inhalt 
5051  cbm,  demnach  Auftrieb  5556  kg. 
Die  Motoren  werden  300  PS  stark 
sein.  Das  Luftschiff  soll  5  Passagiere 
und  1000  kg  Ballast  tragen  können. 
Ein  zweites  Luftschiff  soll  10000  kg 
Auftrieb  haben.  F. 

Drachenflieger  „lillehammer". 
Die  letzten  Versuche  mit  dem  umge- 
änderten Steuer  haben  Mitte  April 
stattgefunden.  Anwesend  waren  die 
Oberleutnant  zur  See  Hansen,  Clausen 
Motor  und  Schraube  des  Drachenluftschiffs  „Bayard".    und  Ullidtz.   Der  Drachenflieger  legte 

eine  Strecke 
von  150  bis 
200  m  glatt  zu- 
rück. Die  Sta- 
bilitätwar aus- 
gezeichnet. 

Die  Fremi- 
tageebene  ist 
v  orläufig  nicht 
zur  Verfügung, 
und  man  be- 
absichtigt, im 

kommenden 
Sommer  Ver- 
suche auf  dem 
Wasser  vorzu- 
nehmen. Die 
Räder  werden 
alsdann  durch 
kleine  Pontons 

Drachenflieger  Ellehammer  Im  Flug.  ersetzt  wer- 

den. Ullidtz. 

VAc  (iebriider  Wright  machen  wieder  von  sich  reden.  Si:  sollen  in  letzter 
Zeit  grössere  Strecken  geflogen  sein,  jedoch  wurde  von  verschiedenen  Seiten  wider- 
sprochen, so  dass  Sicheres  über  die  Flüge  nicht  bekannt  ist.  F. 
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Hermann  Zwick 

geb.  30.  Dezember  1879,  gest.  25.  Februar  1908. 

In  den  letzten  Tagen  des  Februar  dieses  Jahres  starb  ein  Mitarbeiter 
dieser  Zeitschrift,  der.  obgleich  noch  jung  an  Jahren,  sich  durch  seine  exakte 
wissenschaftliche  Arbeit  auf  dem  Gebiete  der  Aeronautik  eine  geachtete 
Stellung  erworben  hatte.  Durch  eine  tückische  Krankheit,  die  zum  Teil  auf 
seine  wissenschaftliche  Tätigkeit  zurückgeführt  werden  kann,  wurde  der 
strebsame  und  tüchtige  Gelehrte  dahingerafft,  als  er  eben  die  ersten  Erfolge 
durch  seine  wissenschaftlichen  Arbeiten  errungen  hatte.  Hermann  Zwick 
wurde  geboren  am  30.  Dezember  1879  in  Neustadt  an  der  Haardt  als  Sohn 
geachteter  bürgerlicher  Eltern.  Nach  vierjährigem  Besuche  der  Volks- 
schule trat  er  im  Jahre  1890  in  das  Gymnasium  seiner  Vaterstadt.  Während 
er  in  den  unteren  und  mittleren  Klassen  sich  nur  wenig  hervortat,  ent- 
wickelte sich  nun  Zwick  zu  einem  durch  Reife  des  Urteils  hervorragenden 
Schüler;  besonders  zeichnete  er  sich  in  Mathematik  und  Physik  aus.  Er 
fand  zum  Beispiel  oftmals  ganz  selbständige  Lösungen  von  zur  Uebung 
empfohlenen,  nicht  leichten  Konstruktionsaufgaben,  höheren  Gleichungen  usw. 
Man  darf  aus  dieser  Zeit  der  Entwicklung  des  jungen  Gelehrten  hervor- 
heben, dass  ihm  als  Schüler  der  9.  Klasse  (Oberprima)  die  Teilung  der 
Winkel  in  drei  gleiche  Teile  gelang,  obwohl  er  keine  andere  Anleitung  hierzu 
hatte,  als  dass  diese  Teilung  durch  Lineal  und  Zirkel  unmöglich  ist.  In  dem 
Absolutorium  des  Gymnasiums,  das  er  1900  machte,  erhielt  er  denn  auch  in 
Mathematik  und  Physik  die  Note  „vorzüglich".  Der  mit  dem  Unterricht  jeden 
humanistischen  Gymnasiums,  so  auch  mit  dem  in  Neustadt,  verbundenen  Ver- 
pflichtung, allen  Lehrfächern  seine  Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  empfand 
Zwick  als  einen  Hemmschuh,  besonders  in  den  historischen  Fächern;  bei 
freier,  selbstgewählter  Tätigkeit  dagegen  entfaltete  er  seine  Kraft  und  er- 
zielte auch  Erfolge,  die  die  Aufmerksamkeit  schon  früh  auf  ihn  lenkten.  Es 
trat  dies  klar  hervor,  als  er  die  Hochschule  bezog,  und  zwar  zunächst  die 
Technische  Hochschule  in  München,  zuerst  1900/1901  die  Maschineningenieur- 
Abteilung,  und  vom  Sommersemester  1901  bis  einschliesslich  Sommer- 
semester 1902  die  allgemeine  Abteilung.  Das  damit  verknüpfte  angestrengte 
Zeichnen  griff  seine  Augen  so  sehr  an,  dass  er  diese  Beschäftigung  aufgeben 
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musste,  und  zum  Studium  der  Naturwissenschaften  und  Mathematik  überging 
Leider  wurde  Zwick  schon  in  diesem  Stadium  seines  Studiums  durch  Krank- 
heit ernstlich  unterbrochen,  so  dass  er  an  der  Universität  München  für  das 
Wintersemester  beurlaubt  werden  musste.  Schon  1902  hatte  der  strebsame 
junge  Mann  den  ersten  Teil  der  Prüfung  für  den  Unterricht  in  Mathematik 
und  Physik  bestanden.  Der  zweite  Teil,  bestehend  in  einer  Abhandlung, 
betitelt  „Stabilismus  passiver  Flugapparate",  wurde  1906  bestanden,  worauf 
er  das  für  den  Unterricht  in  den  genannten  Fächern  betreffende  Zeug- 
nis erhielt. 

Sodann  beschäftigte  sich  Zwick  mit  der  Konstruktion  einer  neuen 
Quecksilberluftpumpe,  wurde  aber  durch  die  Anstrengungen  beim  Glasblasen 
derart  angegriffen,  dass  er  alsbald  genötigt  war,  sich  auch  davon  zurück- 
zuziehen, da  nun  allmählich  sich  ein  Lungenleiden  entwickelte,  das  immer 
mehr  hervortrat  und  zur  Vorsicht  mahnte.  Die  Versuche  mit  kleinen 
Modellen  von  Glcitfliegcrn  beschäftigten  ihn  nun  fast  ausschliesslich,  da  er 
dieselben  in  freier  Luft  auszuführen  vermochte.  Mit  dem  grössten  Eifer 
verfolgte  der  schon  bedenklich  erkrankte  Mann  diese  Versuche  und  leitete 
auch  alsbald  erhebliche  Ergebnisse  daraus  ab,  die  von  Zeit  zu  Zeit  erschienen 
sind,  so  zunächst  in  den  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen",  Heft  10, 
Jahrgang  1900,  „Zur  Theorie  des  Drachens".  Hier  erkennt  man  sofort  die 
Originalität  seiner  Behandlung  dieses  Gegenstandes:  es  wurden  zunächst  die 
besonderen  Hauptbedingungen  der  Stabilität  von  Drachen  erörtert  und 
geometrisch  nachgewiesen  (Seite  396  u.  ff.).  Gelegentlich  erschienen  auch 
aus  anderen  Gebieten  der  Naturwissenschaften  kleine  Mitteilungen  von 
Zw  ick,  so  über  eine  „W  i  n  d  h  o  s  e"  in  der  „Meteorologischen  Zeitschrift", 
November  1907,  Seite  519  und  in  der  „Zeitschrift  für  physikalischen  und 
chemischer»  Unterricht",  zwanzigster  Jahrgang,  III.  Heft,  1907,  „Ersatz  der 
Ampereschen  Schwimmregel  und  der  Flemingsehen  Links-  und  Rechts- 
handrcgcln".  Diese  wenigen  Angaben  mögen  genügen  zum  Nachweis  der 
steten  wissenschaftlichen  Tätigkeit  bis  zur  Herausgabe  seiner  grösseren 
Arbeit,  eben  den  von  Zwick  für  den  zweiten  Teil  seiner  Prüfung,  nun  in 
der  Umarbeitung  und  Ergänzung  erschienenen  „Grundlagen  einer  Stabilitäts- 
theorie für  passive  Flugapparate  (Gleitflieger)  und  für  Drachenflieger;  die 
Hauptbedingungen  der  Stabilität"  in  „Mitteilungen  der  Pollichia",  eines  natur- 
wissenschaftlichen Vereins  der  Rheinpfalz  (1907).  In  den  einleitenden  Worten 
wurde  aui  einige  dor  wichtigsten  Grundsätze,  auf  deren  Beachtung  es  beim 
Verständnis  tlt-s  Problems  ankommt,  aufmerksam  gemacht  und  ein  sehr 
dankenswerter  Ueberblick  über  die  einschlägige  Literatur  gegeben.  Die 
sehr  gewissenhai:  durchgeführten  Erörterungen  in  dieser  wichtigen  Arbeit 
können  hier  nur  im  allgemeinen  berührt  werden.  Die  Prüfungen  der  darin 
niedergjlegten  Grundsätze  müssen  dem  besonderen  Studium  dringend 
empfohlen  werden,  da  ohne  ein  solches  das  Verständnis  der  wichtigen,  mit 
dein  Problem  verknüpften  Fragen  kaum  gefördert  werden  dürfte. 
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Zwick  Konstruierte  nach  den  von  ihm  festgesetzten  Grundsätzen  ein 
Modell,  das  auch  auf  der  in  »erlin  im  Sommer  1907  stattgehabten  Aus- 
stellung zur  Ausstellung  gelangte.  Eine  eingehende  Erörterung  des  Modells, 
das  beigegeben  worden  ist,  enthält  gleichfalls  in  klarer  Darlegung  die  wich- 
tigsten Momente,  auf  deren  Beachtung  bei  der  praktischen  Ausführung  be- 
sonderes Gewicht  gelegt  werden  muss. 

Schon  schwer  erkrankt,  um  nicht  zu  sagen  hoffnungslos  leidend,  be- 
schönigte sich  Zwick  mit  der  Ausarbeitung  einer  neuen  Abhandlung  für  diese 
Zeitschrift,  betitelt  „Die  Stabilität  von  Flugapparaten".  Der  erste  Abschnitt 
derseinep  bringt  eine  sehr  belehrende  Einleitung;  es  ist  dies  im  Januarheft 
1908  dieser  Zeitschrift.  Nach  einem  Ucberblick  über  die  Literatur  folgt 
im  Abschnitt  B  Theorie  der  Stabilität  von  Flugapparaten.  Eine  weitere 
Folge  dieses  Artikels  ist  in  dem  Februarheft  1908  und  wieder  im  Märzheft 
desselben  Jahres,  Nr.  5,  Seite  99  u.  ff.,  sowie  endlich  Märzheft,  Nr.  6.  Seite  \22 
u.  ff.  Hier  wurde  die  Veröffentlichung  durch  den  Tod  des  Autors  unter- 
brochen und  ist  erst  wieder  in  dem  Juniheft  d.  J.  aufgenommen  und  mit 
dem  vorliegenden  Hefte  vollendet  worden. 

Aus  allen  diesen  Arbeiten  erhellt,  wie  voraussichtlich  auch  durch  die 
abschliessende  Veröffentlichung,  die  Tatsache,  dass  der  Tod  des  für  seine 
Wissenschaft  bis  zum  letzten  Hauche  seines  Lebens  Begeisterten  einen 
grossen  Verlust  für  die  Technik  der  Gleitfliegcr  bedeutet.  Mit  der  Kon- 
struktion eines  Motors  und  mit  der  Korrektur  zu  der  soeben  berührten  und 
nun  vollendet  vorliegenden  Abhandlung  beschäftigt,  so  ist  er  aus  dem 
Leben  geschieden. 

WiT  können  uns  dem  Schluss  des  kurzen  Nachrufes,  der  am  Tage  von 
Zwicks  Beerdigung  erschienen  ist,  anschliessen,  der  da  ist: 

„Der  Name  Hermann  Zwicks  wird  in  den  Reihen  derjenigen,  die  sich 
um  diesen  in  der  jüngsten  Zeit  so  grosse  Erfolge  aufweisenden  Zweig  der 

Technik  verdient  gemacht  haben,  eine  ehrenvolle  Stelle  einnehmen  *' 

Dr.  v.  Neumayer. 


Die  Stabilität  von  Flugapparaten. 

Von  H.  Zwick,  f 
(Schluss.) 

Seitliche  Stabilität  der  Lage  und  Bewegungsform. 
Im  folgenden  müssen  Bewegungsrichtungen  des  Flugkörpers  ins  Auge 
gefasst  werden,  die  mit  seiner  Symmetrieebene  die  verschiedensten  Winkel 
bilden.  Für  solche  Bewegungen  können  die  Teilwiderstände  im  allgemeinen 
nicht  mehr  zu  einem  Hauptwiderstande  zusammengefasst  werden.  Da- 
gegen kann  man  sie  nach  bekannter  Methode  immer  zu  zwei  Widerständen 
zusammenfassen  und  zwar  kann  man  dies  so,  dass  der  eine  von  ihnen 
durch  den  Schwerpunkt  geht.    Indem  wir  dies  immer  vollzogen  denken, 
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sei  der  nicht  durch  den  Schwerpunkt  gehende  Widerstand  „der  drehende 
Teil  des  seitlichen  Widerstandes"  genannt. 

Es  soll  min  im  folgenden  noch  kurz  erwähnt  werden,  von  welchen 
Erwägungen  Verfasser  ausging,  um  eine  seitliche  Stabilität  seiner  Modelle 
zu  erhalten.  Auf  ein  vertikales,  zu  beiden  Seiten  der  D-Achse  gleichmässig 
verteiltes,  weit  hinter  dem  Schwerpunkt  angebrachtes  Segel  winde  ver- 
zichtet, mit  dem  man  könnte  erreichen  wollen,  dass  bei  seitlichen  Wind- 
stössen  die  Bahn  des  Flugkörpers  in  bezug  auf  die  Erde  möglichst  dieselbe 
Richtung  behalte;  denn  ein  solches  Segel  kann  sehr  zweck- 
widrig wirken.  Ist  der  Apparat,  etwa  durch  einen  Wind- 
stoss  auf  den  einen  Flügel,  in  eine  seitlich  geneigte  Lage 
gebracht  (Fig.  21).  so  resultiert  aus  Schwerkraft  mg  und 
Hauptwiderstand  W  eine  Kraft,  welche  die  Bahn  nach 
der  Seite  abzulenken  sucht.  Im  nächsten  Augenblick 
würde  also  die  Bewegungsrichtung  nicht  mehr  in  der 
Symmetricebene  liegen,  sondern  seitlich  aus  ihr  heraus- 
treten. Aber  der  drehende  Teil  des  seitlichen  Widerstandes, 
der  hier  senkrecht  zur  Symmetricebene  weit  hinter  dem 
Schwerpunkt  durch  die  D-Achse  geht,  dreht  sofort  den 
Körper  mit  der  Symmetrieebene  in  die  neue  Bewegungs- 
richtung, die  seitliche  Neigung  jener  und  damit  die  ab- 
lenkende Kraft  besteht  fort,  und  die  Drehung  der  Bahn 
mS'  und  des  Körpers  geht  weiter.  Joukowsky  behandelt  den 
Fig.  21.  Fall,  dass  der  Körper  eine  seitlich  geneigte  Anfangslage 

besitzt,  auch  analytisch  und  kommt  zu  dem  Resultate, 
dass,  vom  stationären  Flug  ausgegangen,  der  Körper  sich  auf  einer 
Schraubenlinie  nach  abwärts  bewegt,  wobei  er  allerdings,  eine  ebene  Platte 
als  Flugapparat  wählend,  als  nötige  Voraussetzung  annimmt,  dass  der 
Schwerpunkt  ausserhalb  der  Symmetrieebene  liegt.')  während  die  nötige 
Voraussetzung  ist,  dass  der  Körper  eine  seitlich  geneigte  Anfangslage  hat 
und  auf  irgendeine  Weise  gezwungen  wird,  sich  um  eine  vertikale  (icrade 
im  selben  Sinne  und  mit  derselben  Geschwindigkeit  zu  drehen,  wie  die 
Horizontalprojektion  der  Bahn.  Tritt  hierzu  noch  eine  seitliche  Lage  des 
Schwerpunktes  oder  eine  geringe  Abweichung  der  Flügel  von  der  Sym- 
metrie, so  dass  der  Hauptwiderstand  seitlich  am  Schwerpunkt  vorbeigeht, 
so  wird  die  seitliche  Neigung  der  Symmetrieebene  beständig  grösser,  was 
zu  einer  Katastrophe  führt.  In  unserm  Falle  geschieht  zwar  die  Drehung 
des  Apparates  nicht  um  eine  Vertikale,  sondern  die  Symmetrieebene  wird 
gezwungen,  durch  Drehung  um  eine  in  ihr  liegende  zur  D-Achse  senkrechte 
Gerade  den  Drehungen  der  Bewegungsrichtung  zu  folgen.   Wenn  man  von 

')  In  diesem  FaJle  ist  die  Schraubenlinie  eine  mögliche,  aber  eine  unendlich 
unwahrscheinliche  Bcwegurtgsform.  da  der  Körper  schon  mit  einer  Drehung  um 
eine  Vertikale  behaftet  sein  muss  gleich  der  Drehung  der  Horizontalprojektion  der 
Schraubenlinie. 


Digitized  by  Google 


277 


dem  Beharrungsvermögen  der  Drehungen  des  Körpers  und  sonstigen  Stö- 
rungen absieht  (das  Resultat  wird  z.  B.  auch  dadurch  beeinflusst,  dass  der 
vom  Krümmungsmittelpunkt  der  Bahn  am  weitesten  entfernt  liegende  Teil 
der  Tragfläche  einen  grösseren  Widerstand  erfährt  als  die  übrigen),  so 
ersieht  man  aber,  dass  die  Bahn  abgelenkt  wird  so  lange,  bis  die  Symmetrie- 
ebene durch  die  Drehung  wieder  senkrecht  steht.  Wir  wollen  uns  dabei 
nicht  länger  aufhalten  und  nur  beachten,  dass  diese  Drehung  sich  bei  gleicher 
seitlicher  Anfangsncigung  des  Apparates  um  so  mehr  dem  Betrage  von 
90°  nähert,  je  geringer  der  Gleitwinkel  des  stationären  Fluges  W  —  90") 
ist,  und  dass  am  Ende  der  Drehung  die  D-Achse  unter  ihre  stationäre  Lage 
gerichtet  ist,  wodurch  vertikale  Schwankungen  hinzutreten.  Man  kann 
ohne  Bedenken  sagen:  Einer  der  grössten  Fehler,  den  man  in  der  Aviatik 
gemacht  hat,  war  die  Ucbertragung  des  Fischschwanzes  auf 
die  dynamischen  Flugapparate.  Hat  doch  kein  Vogel  ein  ähn- 
liches Organ,  und  wie  leicht  wäre  es  der  Natur  gewesen,  ihren  Fliegern 
eine  solche  vertikale  Flosse  aus  Federn  zu  verleihen!  Viele  werden  ein- 
wenden, dass  doch  auch  Lilienthal  ein  vertikales  Sehwanzsegel  anwendete. 
Aber  nie  hat  er  ein  Wort  geschrieben  zugunsten  dieses  Segels  als  Stabili- 
sicrungsmittel,  sondern  wie  zur  Entschuldigung  betont  er  immer  wieder, 
dass  es  nötig  war,  um  den  Apparat  an  Land  gegen  den  Wind  handhaben 
zu  können,  und  oft  wiederholt  er,  dass  er  beständig  gegen  das  Bestreben 
des  Apparates  ankämpfen  müsse,  zu  kreisen.  Lässt  man  den  drehenden 
Teil  des  seitlichen  Widerstandes  hinter  dem  Schwerpunkt  und  oberhalb 
der  D-Achsc  vorbeigehen  (indem  man  den  Vertikalschwanz  über  der  D-Achse 
anbringt),  so  neigt  der  Apparat  dazu,  in  seitlichen  Wellenlinien  zu  fliegen 
—  dies  kann  also  ebenfalls  nicht  das  erstrebenswerte  Ziel  sein.  Sorgt  man 
jedoch  im  Gegensatz  dazu  dafür,  dass  die  Symmetrieebene  durch  Drehung 
um  die  drehmomentlose  Achse  in  der  Bewegungsrichtung  gehalten  wird, 
so  wird  dadurch  die  seitliche  Neigung  des  Apparates  und  mit  ihr  die  ab- 
lenkende Resultante  aus  Widerstand  und  Schwerkraft  beseitigt.  Damit 
ferner  der  Apparat  bei  seitlichen  Neigungen  und  gleichzeitiger  geringer  Ge- 
schwindigkeit nicht  ein  grosses  Stück  seitwärts  schief  nach  unten  gleiten 
kann,  muss  verlangt  werden,  dass  bei  seitlich  zur  Symmetrieebene  geneig- 
ten Bewegungsrichtungen  entweder  genügend  grosse  besondere  Wider- 
stände (Segel  senkrecht  zur  Tragfläche)  der  Verschiebung  entgegenwirken, 
oder  dass  Widerstände  auftreten,  welche  die  Symmetrieebene  möglichst 
schnell  um  die  D-Achse  in  die  Bewegungsrichtung  drehen,  so  dass  der 
Widerstand  der  Tragflächen  diese  Aufgabe  erfüllt.  Als  das  Einfachere  und 
mit  dem  Vorigen  Uebereinstimmendc  (auch  zur  Ausnutzung  der  seitlichen 
Schwankungen  der  Windrichtung  Oekonomerischc)  wurde  das  letztere  ge- 
wählt. Stellt  in  Fig.  22  die  Gerade  z  z  die  Projektion  der  Symmetrie- 
ebene, der  Punkt  S,  A  die  des  Schwerpunkts  und  der  D-Achse  dar,  so  soll 
demnach  bei  seitlichen  Einfallrichtungen  (f)  der  drehende  Teil  des  seitlichen 
Widerstandes  den  untern  Teil  der  Symmetrieebene  um  die  D-Achse  nach 
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der  Seite,  von  der  die  Luft  einfällt,  zu  drehen  suchen. 
Er  soll  aber  nach  obigem  keine  Drehung  der  Achse 
selber  verursachen  (Hauptbedingungderseit- 
liehen  Stabilität).  Aus  dem  Vorhergehenden 
yf  /  '         folgt,  dass  man  das  Trägheitsmoment  des  Apparates 

\         V  in  bezug  auf  die  D-Achse  möglichst  gering  machen  soll. 

\        *  Anderseits  wäre  aber  eine  möglichste  Kleinheit  der 

\  Drehmomente  bei  seitliche?)  Windrichtungsschwankun- 

gen wünschenswert.  Man  wird  also  durch  das  Experi- 
ment den  richtigen  Mittelweg  finden  müssen. 

SeitlichcStabilitätbciWindstössen. 
Bei  der  seitlichen  Stabilität  ist  die  Gefahr  immer  vor- 

;\  rt  handen,  dass  sie  durch  Windstösse,  die  den  Apparat 
Y  einseitig  treffen,  gestört  wird.  Um  diese  Störungen 
\  abzuschwächen,  kann  wiederum  die  elastische  Anord- 
nung des  hinteren  Tragflächenrandes  herangezogen 
werden.  Besser  wirkt  folgende  Vorrichtung:  Die 
Stirnkanten  der  beiderseitigen  Tragflächen  sind  wie- 
derum fest,  die  Rückkantcn  auf-  und  abbeweglich, 
jedoch  so  miteinander  verbunden,  dass  die  Hinaufbcwcgung  der 
rechtsseitigen  eine  Abwärtsbewegung  der  linksseitigen  im  Gefolge 
hat  und  umgekehrt.  Trifft  dann  z.  B.  aui  die  rechte  Seite  ein 
Windstoss  von  unten,  so  verkleinert  sich  durch  das  Nachgeben  der 
Hinterkante  der  Einfallwinkel  und  damit  wird  der  Druck  der  Luft  gegen 
die  linke  Tragfläche  vergrössert.  Es  sind  bei  Anwendung  dieses  Prinzips 
verschiedene  Nebenumstände  zu  beachten,  auf  die  einzugehen  hier  zu  weit 
führen  würde.  Ein  Modell  des  Verfassers,  bei  dem  dieses  Prinzip  zur  An- 
wendung kam,  war  in  der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Kolonialausstel- 
lung 1907  ausgestellt. 

Bei  Flugapparaten  mit  mehreren,  himercinanderliegendcn  Tragflächen 
wird  man  dieses  Prinzip  mit  dem  entsprechenden  der  vertikalen  Stabilität 
derart  vereinigen,  dass  (Fig.  23)  die  Hinterkante  der  ersten  Tragfläche  auf 
der  linken  Seite  (a  i )  mit  der  Hinterkante  der  letzten  Tragfläche  auf  der 
rechten  Seite  (cr  )  auf  die  beschriebene  Weise  verbunden  ist;  ebenso  die 
Hinterkante  der  zweiten  Tragfläche  aui  der  linken  Seite  (b  i )  mit  der  Hinter- 
kante der  zweitletzten  Tragfläche  aui  der  rechten  Seite  (br)  usw.,  bis 
endlich  die  Hinterkante  der  letzten  Tragflache  auf  der  linken  Seite  (c  i ) 
mit  der  Hinterkante  der  ersten  Tragfläche  auf  der  rechten  Seite  (ar). 

Aui  diese  Weise  wird  es  vielleicht  gelingen,  Flugapparate  von  grossen 
Dimensionen  sicher  über  aufgewirbelte  Lufmiasscn  hinwegzuführen. 

Endlich  ist  noch  die  Forderung  aufzustellen,  dass  Drehungen  des 
Apparates  um  irgendwelche  Achsen,  wie  sie  durch  unruhige  Luft  verursacht 
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werden  können,  eine  genügende  Dämpfung  erfahren.  Dies  wird  der  Fall 
sein,  wenn  es  für  drei  aufeinander  senkrechte  Achsen  zutrifft.  Drehungen 
um  die  Längsrichtung  des  Apparates  finden  eine  gute  Dämpfung  durch  seit- 
lich weil  hinausstehende  Tragflächen;  Drehungen  um  eine  zur  Symmetrie- 
ebene senkrechte  Achse  durch  Teilung  der  Tragfläche  (Flügel  und  Schwanz); 
schliesslich  noch  Drehungen  um  eine  auf  den  Tragflächen  senkrechte  Achse: 
Bei  Verzicht  auf  senkrechte  Flächen  wirkt  zunächst  nichts  einer  solchen 
Drehung  entgegen.  Sobald  sie  aber  begonnen  hat  (der  Körper  ist  immer 
in  Vorwärtsbewegung  zu  denken),  fällt  die  Luft  seitlich  ein  und  erteilt  dem 
Körper  eine  Drehung  um  die  D-Achse,  so  dass  die  Tragflächen  zum  Hori- 
zont eine  seitliche  Neigung  erhalten  und  auf  die  ursprüngliche  horizontale 
Drehung  dämpfend  einwirken.  Verwendet  man  vertikale  Flächen,  so 
wirken  diese,  vor  und  hinter  dem  Schwerpunkt  verteilt,  unmittelbar 
dämpfend. 

Es  wuiden  im  Spätjahr  1905  mit  zwei  verschiedenen  Modellen  Ver- 
suche angestellt  und  die  wichtigsten  Punkte  der  vorgetragenen  Theorie 
bestätigt  gefunden.  Sowohl  mit  elastischem  Schwanz  als  auch  mit  starrem, 
sowie  ohne  Schwanz  wurden  bei  Windstille  und  bei  stärkerem  Wind  (bis 
zur  Eigengeschwindigkeit  des  Apparates)  stabile  Flüge  bis  zu  200  m  erzielt. 
Ich  verschiebe  ihre  Besprechung  und  die  Beschreibung  der  Modelle,  da  die 
Experimente  nunmehr  fortgeführt  werden  sollen,  um  genauere  Angaben 
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bezüglich  der  Einzelheiten  zu  erhalten,  und  hoffe,  sie  zusammen  mit  den 
neu  zu  erwartenden  Resultaten  bald  bringen  zu  können.') 

Zum  Schlüsse  möge  noch  einiges  Platz  finden  über  den  Drachenflieger. 
Einen  solchen  erhalten  wir,  wenn  wir  einen  Gleitflugapparat  mit  motorisch 
betriebener  Schraube  ausrüsten.  Von  dem  Drehmoment,  das  eine  einzelne 
Schraube  um  ihre  Achse  ausübt,  sei  abgesehen;  es  lässt  sich  leicht  tilgen. 
Von  den  verschiedenen  Möglichkeiten,  wie  die  treibende  Kraft  angreifen 
kann,  betrachten  wir  zunächst  die,  dass  dieselbe  in  Richtung  der  D-Achse 
des  passiven  Fluges  wirkt  und  zwar,  dass  sie  auch  durch  den  Schwerpunkt 
geht;  der  Apparat  befindet  sich  dann  in  horizontalem  stationären  Flug, 
wenn  der  Widerstand,  den  der  Apparat  erfährt,  —  nennen  wir  ihn  passiven  — 
(P  der  Fig.  24)  und  der,  den  die  tätige  Schraube  erzeugt,  —  nennen  wir  ihn 
aktiven  —  (A)  eine  Resultante  (W)  ergeben  von  der  Grösse  des  Apparat- 
gewichts und  von  entgegengesetzter  Richtung.    Es  entspricht  dies  dem 

idealen  Falle  des  passiven  Gleitfluges: 
<f  —  90'.  Aber  bei  nicht  stationärem 
Fluge  tritt  eine  Verschiedenheit  ein.  In 
dem  unteren  Teil  einer  Welle,  wo 
die  Geschwindigkeit  die  stationäre  über- 
trifit,  nimmt  P  zu,  A  bei  gleichbleiben- 
der sekundlicher  Arbeitsleistung  ab,  all- 
gemein aber  doch  wohl  nicht  zu;  das 
f  des  W  wird  daher  grösser  als  90°. 
Im  oberen  Teil  einer  Welle  ist  es 
umgekehrt;  das  y  wird  kleiner  als  90°. 
Was  für  eine  Wirkung  dies  auf  die 
Stabilität  hat,  lasse  ich  offen;  im  unteren  Teil  ist  die  Beschleunigung, 
im  oberen  die  Verzögerung  der  Fluggeschwindigkeit  geringer  als  dem 
passiven  Flug  bei  f  =  90"  entspricht.  Es  lässt  sich  aber  eine  Anordnung 
denken,  die  aller  Voraussicht  nach  bei  Windstille  stabilitätfördernd  wirkt, 
bei  stärker  wechselnder  Windgeschwindigkeit  allerdings  auch  selber  die 
Ursache  zu  vertikalen  Schwankungen  der  Flugrichtung  werden  kann.  Lässt 
man  den  aktiven  Widerstand  etwas  oberhalb  des  Schwerpunktes  vorbei- 
gehen (Fig.  25),  so  wird  sich  bei  stationärem  Fluge  der  Apparat  in  einer 
Richtung  bewegen  (fl),  die  nach  oben  von  der  D-Achse  des  passiven  Fluges 
abweicht;  nennen  wir  sie  „D-Achse  des  aktiven  Fiuges".  In  der  Zeichnung 
ist  .sie  parallel  dem  aktiven  Widerstand  angenommen,  was  natürlich  keine 
Notwendigkeit  ist;  ihre  Lage  ist  dadurch  bestimmt,  dass  das  Drehmoment 
des  passiven  Widerstandes  gleich  und  entgegengesetzt  dem  des  aktiven 
wird.   Geht  nun  der  Apparat  zum  Wellenflug  über,  so  wird  er  im  untern 


')  Im  Winter  1306/07  wurden  die  Experimente  im  selben  kleinen  Massstabe 
wiederholt;  es  wurde  dabei  manche  Anregung  zur  gegenwärtigen  Gestaltung  der 
Abhandlung  gewonnen.  Die  Hoffnung,  die  Experimente  in  grösserem  Massstabe 
durchführen  zu  können,  wurde  bisher  durch  Krankheit  vereitelt. 
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Teil  der  Welle,  wo  wie  vorhin  der  aktive  Widerstand  ab-,  der  passive  zu- 
nimmt, eine  Drehung  erfahren,  deren  Wirkung  wir  so  ausdrücken  können: 
Die  D-Achse  des  aktiven  Fluges  wird  der  D-Achse  des  passiven  Fluges 


Fig.  25. 

genähert.  Damit  ist  nach  der  zweiten  Bedingung  für  vertikale  Stabilität 
eine  Vergrößerung  des  passiven  Widerstandes  verbunden;  der  Apparat 
wird  also  kein  so  tiefes  Wellental  beschreiben  wie  ein  passiver  unter  gleichen 
Umständen.  Im  oberen  Teil  der  Welle  nimmt  die  Geschwindigkeit  und 
damit  der  passive  Widerstand  ab,  der  aktive  Widerstand  zu;  der  Apparat 
erfährt  ein  Drehmoment  im  umgekehrten  Sinne  wie  vorhin,  was  eine  F.nt- 
fernung  der  D- Achse  des  aktiven  Fluges  von  der  des  passiven  zur  Folge 
hat,  und  da  damit  eine  Verringerung  des  passiven  Widerstandes  verbunden 
ist,  wird  der  obere  Teil  der  Welle  verflacht.  Man  sieht:  Was  beim  passiven 
Flieger  durch  einen  elastischen  Schwanz  erreicht  werden  kann,  das  lässt 
sich  beim  Drachenflieger  durch  besondere  Anordnung  der  treibenden  Kraft 
erzielen. 

Würde  der  aktive  Widerstand  unter  dem  Schwerpunkt  vorbeigehen, 
so  wäre  die  D-Achse  des  aktiven  Fluges  unter  die  des  passiven  geneigt,  im 
Wellentale  würde  sie  sich  ihr  nähern  (der  passive  Widerstand  würde  also 
verkleinert),  im  Wellenberg  von  ihr  entfernen  (F  würde  vergrössert) :  Diese 
Anordnung  würde  die  Schwankungen  vergrössern  und  zu  einem  Aufkippen 
des  Apparates  führen.  Wie  man  daher  auch  über  den  Wert  der  ersten  An- 
ordnung denken  mag,  soviel  ist  sicher:  Unter  dem  Schwerpunkt  darf  die 
treibende  Kraft  nicht  vorbeigehen,  und  da  es  schwer  ist,  sie  genau  durch 
den  Schwerpunkt  zu  legen,  so  wird  man  sie  vorteilhaft  etwas  oberhalb 
vorbeigehen  lassen. 
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Das  Geheimnis  beim  Luftschiff  „La  France" 
von  Renard-Krebs. 

Von  Hermann  W.  L.  Mocdebeck. 

Als  am  9.  August  1884  zum  ersten  Male  ein  Luftschiff  einen  geschlossenen 
Umkreis  in  Form  einer  8  durchfahren  hatte,  wurde  diese  Nachricht  grossenteils 
sehr  skeptisch  und  nur  von  wenigen  freudig  und  zuversichtlich  aufgenommen.  Die 
brennende  Frage  für  die  letzteren  war,  wie  ist  das  Luftschiff  konstruiert,  wodurch 
wurde  dieser  überraschende  Erfolg  erreicht.  Dieser  Wissbegierde  wurde  aber  mit 
dem  Worte  „Staatsgeheimnis"  eine  unübersteigbare  Mauer  entgegengesetzt.  Aber 
von  Dingen,  die  Tausende  am  Himmel  sehen,  beobachten,  beschreiben  und  photo- 
graphieren,  kann  man  schliesslich  zu  Vorstellungen  gelangen,  die  ein  kritisches 
Sachverständnis  auf  den  Weg  zur  Entdeckung  der  grössten  Oeheimnisse  führen.  Iis 
war  also  natürlich,  dass  die  Interessenten  aus  den  vorhandenen  Erscheinungen  zu 
ergründen  versuchten,  worin  die  Ursache  dieses  aeronautischen  Erfolges  von  Renard- 
Krebs  zu  suchen  war. 

Da  man  damals  nach  dem  Schreiben  Seiner  Exzellenz  des  Generalfeldmarschalls 
Graf  v.  Mohke,  vom  14.  November  1881,  an  den  Deutschen  Verein  zur  Förderung 
der  Luftschiffahrt  den  Motor  als  Kardinalpunkt  für  einen  „lenkbaren  Ballon"  ansah, 
lag  es  nahe,  auch  beim  Luftschiff  „La  France"  zunächst  hier  das  Geheimnis  zu 
suchen.  Es  hiess,  eine  neue  von  Renard  erfundene  Batterie,  sehr  leicht  und  sehr 
stark,  treibe  den  Motor.  Das  Interesse  verlor  sich  allmählich,  als  man  zu  der  Er- 
kenntnis gelangte,  dass  die  elektromotorische  Kraft  nach  etwa  Stunde  erschöpft 
war,  und  vollständige  Ruhe,  ja  beinahe  Interesselosigkeit,  trat  ein,  als  Renard  sich 
auf  den  Standpunkt  stellte,  nur  beweisen  zu  wollen,  dass  die  Möglichkeit,  ein  Luftschiff 
zu  schaffen,  das  sich  im  Luftozean  frei  bewegen  könne,  vorhanden  sei.  Nun  folgten 
in  den  Jahren  1886  bis  1890  die  verschiedensten  sachlich  wissenschaftlichen  Arbeiten 
von  Charles  Renard  über  die  Versuche  mit  ihren  Erfahrungen,  über  die  Gestalt,  die 
Schraube  und  die  leichten  Chlorchrombatterien  von  „La  France",  so  dass  die  Erfinder 
aufatmend  sich  sagen  konnten,  Renard  hat  uns  gezeigt,  dass  es  geht  und  war  gross- 
mütig  genug,  uns  durch  seine  wissenschaftlichen  Arbeiten  darüber  zu  belehren,  wie 
er  es  gemacht  hait,  jetzt  müssen  wir  es  also  auch  können. 

Gewiss,  das  hatte  der  grösste  Förderer  der  Luftschiffahrt  im  vorigen  Jahr- 
hundert getan,  und  doch  hatte  er  zugleich  ein  Geheimnis  nicht  verraten,  ohne  dessen 
Kenntnis  alle  Nachfolge  auf  seinem  Wege  ein  eitles  Bemühen  war. 

Erst  als  er  sah,  wie  Santos  Dumont  und  Julliot  trotz  der  Anwendung  von  sehr 
viel  vollkommeneren  Motoren,  als  das  Luftschiff  „La  France"  sie  1884.165  besass, 
nicht  vorwärts  kamen,  sondern  im  Gegenteil  einen  Mangel  an  Stabilität  in  der 
Fahrt  zeigten,  der  jeden  Fortschritt  hemmte,  indem  er  die  Vorteile  der  modernen 
Motortechnik  nicht  auszunutzen  erlaubte,  da  hielt  Charles  Renard  die  Zeit  für  ge- 
kommen, das  Geheimnis  zum  Besten  der  Weiterentwicklung  der  Luftschiffahrt  preis- 
zugeben. 

Am  20.  Juni  1904  legte  Maurice  Levy  der  Akademie  der  Wissenschaften  zwei 
Arbeiten  von  Ch.  Renard  vor:  „Sur  la  vitesse  critique  des  ballons  dirigeables"  und 
„Sur  rempenuage  des  carencs  des  ballons  dirigeables". 

Av  IS.  Juli  1904  legte  Renard  selbst  eine  Arbeit  vor,  welche  die  vorangehenden 
ergänzte:  „Stabilite  longitudmalc  des  ballons  dirigeables". 

Die  hierbei  mitgeteilten  wertvollen  Erfahrungen  machte  sich  Julliot  sofort  zu- 
nutze; bei  dem  Modell  190-1  des  Lebaudy-Luftschiffes  finden  wir  zum  ersten  Male 
die  Stalülisaticnsflächen,  den  Schwanz.    Julliot  kann  sich  hierbei  noch  das  Verdienst 
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zuschreiben,  zuerst  eine  praktische  Lösung  für  die  technische  Durchführung  der 
Anbringung  von  Schwanzflächen  am  prallen  Ballonkörper  selbst  geiunden  zu  haben. 

Renard  aber  hatte  jene  Erfahrungen  bei  Versuchen  mit  Luftschiffmodellen  im 
W.ndtunrel  gemacht  und  bei  seinem  Luitschiff  „La  France"  18M  bereits  angewendet. 

Auf  dem  beifolgenden  nach  einer  Photographie  gefertigten  Bilde  jenes  Luft- 
schiffes (Abbildung  1)  erkennt  man  sehr  deutlich  am  hinteren  Teil  der  (inndel  rechts 
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Fig.  2. 


und  links  eine  Fläche  annähernd  horizontal  herausragen.  Diese  bedeutet  die  hori- 
zontale Stabilisationsfläche,  die  am  Ende  der  Gondel  etwa  20  in  hinter  dem  Schwer- 
punktsmittclpuru\t  angebracht  war.  Eine  ebenda  angebrachte  vertikale  Fläche  ist 
nicht  zu  erkennen.  Es  entspricht  diese  Fläche  dem  Windtunnelversuch,  welcher 
Rcnard  zur  Erläuterung  seines  Berichtes  über  die  notwendige  Grösse  der  Stabili- 
sationsflächen  mit  dem  nebenstehend  abgebildeten  Modeil  (Abbildung  2)  der  Luft- 
schiftomi  im  Massstabe  1:200  angestellt  hatte.  Ein  Unterschied  aber  fällt  auf:  näm- 
lich die  Befestigung  der  Fläche  am  ßallonkörpcr  ibeim  Modell,  dagegen  an  der  Qondcl 
beim  Luftschiff.  Eine  Erklärung  hierfür  ist  wohl  nur  in  der  technischen  Schwierigkeit 
zu  finden,  derartige  starre  Flächen  am  ßallonkörpcr  zu  befestigen,  denn  Renard  selbst 
hob  im  Jahre  1904  hervor,  dass  jene  Flächen  an  der  hinteren  Ballotispitze  sehr  weit 
ab  vom  Schwcrpunktsmittelpunktc  sich  befinden  müssten  und  nicht  durch  den  Ballon- 
kürper  gedeckt  sein  dürften,  dass  aber  ihre  Anbringung  hinten  an  der  Gondel  doch 
zu  recht  massigen  Resultaten  führte;  das  ergab  sich  beim  Fahren  mit  dem  Luftschiff 
„La  France"  1884/85,  weil  es  der  erwarteten  sicheren  Längsstabilität  des  Modells 
unerwarteterweise  nicht  ganz  entsprach,  sondern  bei  nur  6,5  m  Eigengeschwindigkeit 
um  etwa  4—6°  stampfte. 

Die  Stabilisationsflächen,  welche  1SS4  nur  auf  wenigen  Zeichnungen  vermerkt 
waren  und  später  stets  fortgelassen  wurden,  hielten  war  vor  24  Jahren  für  Ausleger, 
die  bei  der  Schmalheit  der  Gondel  zur  Führung  der  Steucrleinen  als  notwendig  er- 
schienen.*) Ihren  eigentlichen  Zweck  erkannten  wir  erst,  als  nach  Veröffentlichung 
der  obenangeführten  Renardschcn  Arbeiten  uns  die  Photographie  (Abbildung  1)  des 
Reitaroschen  Luftschiffes  vorgelegt  wurde. 

Die  so  grundlegenden  Arbeiten  Renards  selbst  sind  unseren  Konstrukteuren 
erst  sehr  allmählich  in  Fleisch  und  Blut  übergegangen.  Major  von  Parseval  aller- 
dings wendete  sie  mit  Erfolg  sofort  an,  alle  übrigen  aber,  Graf  Zeppelin,  Julliiit, 
B;;seiiac!>  u.  a.  erkannten  ihre  Bedeutung  erst  bei  ihren  Versuchen,  nachdem  sich  be- 
wahrhiilf*  hatte,  was  Renard  vorausgesagt  hat  mit  den  Worten:  „si  Ton  ne  modifie  pas 
radicalement  les  conditions  de  stabilite  de  routc  des  carenes  des  hallons  dirigeables. 
les  nouvclles  cxperiences  que  Ion  pouna  tenter  .n'aboutiroiit  qu'ä  des  deeeptions." 


*)  Es  gab  Ireilich  auch  Leute,  die  sie  für  Fallschiimllächen  ansprachen,  aber  wer  einige  Kenntnisse 
in  der  Mechanik  besass.  musste  sich  doch  wohl  fragen,  warum  solche  FallschirmflSchen  nur  allein  hinten 
und  nicht  symmetrisch  auch  vorn  angebracht  waren.   Diese  Erklärung  war  also  von  vornherein  hinflllig.  M. 
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Internationale  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt. 

Auch  im  Jahre  1°0S  werden  eine  Reihe  von  Schiff  sex  peditioncii  zur  Erforschung 
der  hohen  Atmosphäre  stattiindcii.  Dieselben  sollen  im  Anschluss  an  Jen  «rossen 
Serienauistieg  des  Monats  Juli  zur  Ausführung  gelangen. 

Um  ein  simultanes  Arbeiten  aller  dieser  Untersuchungen  zu  erzielen,  hat  es 
siel»  als  notwendig  erwiesen,  die  Aufstiege  aui  die  Tage  vom  27.  Juli  bis  1.  August  zu 
legen.  Der  Präsident  der  I.  K.  i.  w.  L.  erklärt,  dieser:  grossen  Scrienaufstieg  an- 
stelle des  Augustaufslicgs  treten  zu  lassen  und  den  letzteren  zum  Wegfall  zu 
bringen.  Daiür  würde  ein  kleiner  Auistieg  anfangs  Juli  zu  unternehmen  sein  für 
welchen  er  den  2.  Juli  vorschlägt. 

Die  definitiven  Auisttegstage  t'iir  das  Jahr  15KJS  sind  also  folgende: 
1 1.  Juni. 
2.  Juli, 

27.  Jul'  bis  1.  August  (grosser  Sericnaufstieg), 
.3.  September, 

3*K  September,  I.  und  2.  ()kt<  1  er  (kleiner  Seriemiu.'stieg), 
5.  November, 
X  Dezember. 

An  Schiiiscxpedit'onen  zur  Forschung  der  Atmosphäre  iir  :r  dem  Meere  siüd. 
zum  Teil  nach  persönlichen  Verhandlungen  des  Vorsitzende:)  auf  den  verschiedenen 
Mariueministerien.  Ins  jetzt  folgende  gesichert: 

1.  Der  Kreuzer  „Loubet"  der  französischen  Manne  wird  in  der  Gegend  der 
französischen  Antillen,  unter  Leitung  des  Marinclcutnants  Hautefcuille, 
der  schon  im  vorigui  Jahre  die  Versuche  ausführte,  Rcgistrierballnnauf- 
stiege  veranstalten. 

2.  Die  italienische  Marine  wird  den  Kreuzer  „Caprera"  in  der  (legend  von 
Sansibar,  an  der  Ostküstc  von  Afrika,  zur  Ausführung  von  Ballonauf- 

^  stiegen  ausrüsten.   Herr  Professor  Palazzo,  wird  dieselben  selber  leiten. 
.1.  Der  deutsche  Kreuzer  „Viktoria  Luise"  li£t  den  Auftrag  erhalten,  an  der 
Westküste  von  Afrika,  südlich  der  Kanarischen  Inseln,  Ballonauistiege  zu 
veranstalten. 

4.  Line  weitere  deutsche  Expedition  wird  von  den  Kararischen  und  Cap 
Verdisehen  Inseln  Pilotballomauistiege  ausführen. 

5.  Herr  Geheimrat  Assmann  hat  ferner  mitgeteilt,  dass  voraussichtlich 
eine  weitere  deutsche  Expedition  unter  Führung  von  Professor  Bers m 
und  Dr.  Elias  für  längere  Zeit  nach  Ostafrika  entsandt  werden  wird,  um 
über  dem  Victoria  Nyanza  auf  einem  geeigneten  Schiff  durch  Drache.i- 
und  Ballonauistiege  die  Atmosphäre  zu  erforschen.  Diese  Expeditinn 
soll,  wenn  irgend  möglich,  schon  an  den  grossen  Serienauistiegcn  mit 
ihren  Arbeiten  teilnehmen. 

6.  und  7.  Wie  im  Vorjahre  wird  S.  M.  S.  „Planet"  mit  Drachen-  und  Re- 
gistrierballonaiifst  egen  im  Stillen  Ozean  in  der  Nähe  des  Aequators  tätig 
sein,  während  S.  M.  S.  „Möwe"  in  der  Nordsee  mit  ähnlichen  Versuchen 
beschäftigt  sein  wird. 

8   Das  Gcoph)  sikalische  Observatorium  aui  Samoa  wird  sich  an  den  inter- 
mv  i-iakn  Antitievii;,  insbesondere  in  der  Juliwoche,  beteiligen. 
Es  ist  zu  hoiiei:.  dass  das  Ehrenmitglied  der  Kommission,  der  Fürst  von  Monaco 
sich  auch  in  diesem  Jahr e  0".  i'-n  Expeditionen  beteiligen  wird;  doch  steht  die  Ent- 
scheiJung  wege.i  des  <  icsmidlu  itszustandes  des  Fürsten  noch  aus. 

Ueher  weitere  Expeditionen  von  Seiten  der  russischen  Marine  und  vielleicht 
auch  von  englischen  Schiffen  sind  nähere  Mitteilungen  noch  nicht  zugegangen. 
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Wie  aus  dem  Mitgeteilten  hervorgeht,  haben  die  Marineexpeditionen  in  erster 
Linie  die  Forschung  der  Atmosphäre  in  der  üegend  der  subtropischen  Zonen  zum 
Zweck. 

Per  Präsident  wäre  iV.cn  Mitgliedern  der  Kommission  zu  grossem  Danke  ver- 
pflichtet, wenn  sie  auch  ihrerseits  die  Erweiterung  der  schon  geplanten  Unter- 
nehmungcii  herbeiführen  konnten. 


Luftschiffrnotore. 

II.    Der  N.  A.  a.-Luftschiffmotor. 

Der  von  der  Allgemeinen  Eiektricitüts-Gesellschaft  gebaute  lOOpferdige  Luft- 
schih'motor,  welcher  diese  Leistung  bei  ca.  1200  Touren  abgibt,  ist  eine  sechs- 
zylindrige  Maschine  und  speziell  für  den  Gebrauch  in  grösseren  Luftschiffen  kon- 
struiert. Deshalb  ist  das  Hauptaugenmerk  auf  die  Zugänglichkeit  sämtlicher  Teile 
von  einer  Seite  aus  gerichtet,  so  dass  bei  der  Anordnung  nur  eines  Motors  durch 
exzentrische  Stellung  desselben  aus  der  Mitte  der  Gondel  heraus  ein  Maschinisten- 
stand geschaffen  wird,  von  dem  die  ganze  Maschine  mit  einem  Blick  übersehen,  und 
sämtliche  Bedienungshebel  betätigt  werden  können. 

Bei  einem  Luftschiffe,  wo  zwei  Motoren  angeordnet  sind,  wird  ein  zu  dem 
bereits  gebauten  symmetrischer  Motor  verwendet,  so  dass  in  dem  Gange  zwischen 
den  beiden  Maschinen  alle  zur  Regulierung  erforderlichen  Organe  in  erreichbarer 
Nähe  sind. 

Zur  Erzielung  eines  leichteren  Andrehcns  kann  die  Nockenwelle  in  ihrer 
Längsrichtung  verschoben  werden. 


Der  100  PS  N.A.G.  Sechzyllnder-Luftschlffmotor  auf  der  Probestation  der 
Motorluftschiff-Studlengesells  haft 
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Seltenansicht  des  N.A.G.-Luftschiffmotors. 


Je  zwei  Zylinder  erhalten  von  einem  Vergaser  ihr  Gemisch,  so  dass  im 
Ranzen  drei  Vergaser  angeordnet  sind.    Es  hat  dies  mehrere  Vorteile: 

1.  Können  vier  Zylinder  weiter  arbeiten,  während  an  einem  Vergaser  eine 
Reparatur  vorgenommen  wird. 

2.  Ist  die  Rohrleitung  durch  diese  Anordnung  ausserordentlich  kurz  ge- 
worden, man  erkennt  sie  auf  den  Abbildungen  nur  als  kleine  Gehäusewinkei. 

3.  Hat  jeder  Zylinder  den  gleichen  Saugwiderstand,  und  schliesslich  ist  eine 
Demontage  der  einzelnen  Vergaser  nebst  Ansaugleitungen  ausserordentlich  einfach 
durch  Lösen  von  nur  zwei  Schrauben  zu  bewirken. 

Der  Vergaser  selber  arbeitet  mit  automatischer  Zusatzluft,  welche  durch 
einen  Ringschieber,  der  über  dem  Drehschieber  zur  Regulierung  des  Gemisches  an- 
gebracht ist,  automatisch  gesteuert  wird.  Alle  drei  Drehschieber  sind  durch  eine 
gemeinsame  Bcdicnungsstange  verbunden,  werden  also  gleichzeitig  geöffnet  und  ge- 
schlossen. Die  Zündung  ist  eine  magnet-elektrische  Hochspannungszündung  mit 
Kerzen.  Dtt  Kerzen  sind  ausserordentlich  leicht  zugänglich  und  können  sogar,  ohne 
die  Maschine  abzustellen,  im  Betriebe  innerhalb  40  Sekunden  ausgewechselt  werden. 
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Der  Sicherheit  halber  ist  noch  Pkitz  für  eine  zweite  Zündung  vorgesehen,  deren 
Oeit'nungen  aui  den  Abbildungen  durch  Schrauben  verschlossen  erscheinen. 

Der  Magnetapparat  ist  durch  die  bekannte  Seh:iallenkoitstrukiio:i  von  Besch 
ausserordentlich  leicht  dcmontabel. 

Die  Pumpe  selber  ist  eine  Zentriiugalpumpe,  die  ihr  Wasser  in  ein  sich  stufen- 
weise verengendes  Rohr  drückt,  welches  Abzweigungen  zu  den  einzelnen  Zylinder- 
mänteln besitzt.  Die  Zylindermäntel  sind  aus  Kupfer  hergestellt  und  aui  die  aus 
einem  vollen  Stahlstiick  herausgearbeiteten  LauizyhtHlcr  aufgeschraubt.  Der  Zy- 
linderkopr  selber  ist  aus  Grauguss  hergestellt.  Auf  der  Seitenansicht  des  Motors 
erkennt  man  ferner  ein  Manometer,  welches  dazu  dient,  die  Pressung  der  in  einem 
Behäiter  vorhandenen  Druckluft  anzuheben,  welche  zum  Anlassen  der  Maschine 
benutzt  wird.  Die  Druckluit  tritt  in  die  unter  dem  Manometer  sichtbare  Oefinung 
ein  und  verteilt  sich  m  dem  horizontal  ans. ordneten  Rohr,  welches  mit  sechs  kleinen 
Ventilgehäusen  in  Verbindung  steht.  Die  in  diesen  Gehäusen  befindlichen  Ventile 
öfi'nen,  nun  in  bestimmter  Reihenfolge  den  Zutritt  zu  Rohren,  welche  nach  dem 
Zylinderinnern  führen  und  die  besonder,*  gut  auf  der  Auspuu'seite  des  Motors  vn 
erkennen  sind.  Dicht  vor  dem  Zylinder  sind  diese  Rohre  durch  Hähne,  welche 
allesamt  untereinander  verbunden  sind,  abschliessbar.  um  nicht  als  schädlicher 
Raum  zu  wirken.  Sollte  die  Pressluft  in  dem  Behälter  verbraucht  sein,  so  genügt 
ein  Oefinen  der  Hähne,  um  die  Hxpiosiousgase  zum  Teil  in  den  Behälter  gehauen 
und  denselben  wieder  auffüllen  zu  lassen.  Das  Hude  der  Kurbelwelle  trägt  eine 
Schnecke,  die  mit  einem  Schneckenrad  in  Lingritt  steht,  von  welchem  aus  der 
mechanische  Oeler,  der  auf  den  Abbildungen  nicht  sichtbar  ist,  angetrieben  wird. 

Die  Kurbelkammer  ist  durch  ihre  kreisförmigen  Oefinungen,  die  mit  Stahl- 
blechtellerchen verschlossen  sind,  reicht  zwecks  Revision  der  Pi-euel-  und  Grund- 
huer zugänglich.  Ks  genügt,  die  auf  dem  Bilde  erkenntliche  Flügelmutter  um  zwei 
oder  drei  Gänge  zurückzuschrauben,  alsdann  lässt  sich  der  Bügel,  welcher  je  zwei 
Tel'er  andrückt,  um  einen  genügend  grossen  Winkel  herumdrehen,  worauf  die 
Tellercbcn  entfernt  w  erden  können. 

Trotz  der  Leichtigkeit  des  Motors  von  ca.  3  kg  pro  PS  ist  dieses  Gewicht 
nicht  durch  Reduktion  der  Dimensionen  an  allen  Stellen  erreicht,  sondern  nur  dort, 
wo  es  die  getordertc  absolute  Zuverlässigkeit  im  Betriebe  gestattet.  So  sind  bei- 
spielsweise die  spezifischen  Pressungen  im  Kolbenbolzen,  Pleucllager  und  Grund- 
lager bedeutend  geringer  als  bei  manchen  bekannten  Automobilmotoren. 

In  Erkenntnis  dieser  Sachlage  hat  bereits  die  Motorluitschifi-Studicngesell- 
schatt  zwei  derartige  Motoren  ^ui  feste  Rechnung  bestellt. 


Deutscher  Luftschiffer-Verbarid. 

5.  ordentlicher  deutscher  Luit  s  c  Ii  i  i  i  c  r  t  a  g  a  m  25.  M  a  i  190S 

Düsseldorf. 
(Vorläufiger  Bericht.) 
Herr  Geheimrat  Busley  eröffnete  um  II  Uhr  vormittags  die  Versammlung  und 
begrüsste  die  anwesenden  Abgeordneten  der  Vereine  und  Clubs.  Bei  der  Festsetzung 
der  Präsenzliste  ergibt  sich,  dass  anwesend  sind:  Berliner  Verein  für  Luit- 
sehiiiahrt  mit  II  Stimmen  (Herren  Busley.  Stade.  Killisch  v.  Horn.  Selasinsky. 
Braiinbcck.  Wolf.  Cassirer.  Hildebrandt),  Niederrheinischer  Verein  mit  10  Stimmen 
(anwesend  die  Herren:  Dr.  Bamler.  Hauptmann  v.  Rappard,  Lrbslöh,  Nicmeyer. 
Meckel.  Milarch,  Becker.  Mensing.  Schroeoer,  Bar:bclnes).  Augslnirger  Verein  mit 
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4  Stimmen  (anwes.nd:  Herr  Scherte).  Hamburger  Verein,  kein  Vertreter  anwesend. 
Mitncherer  Verein  mit  4  Stimmen  (anwesend:  Herr  v.  Ahe  reim).  Sächsischer  \''rt';'! 
nr:  4  Stimmen  (anwesend:  Herr  Dr.  W  eisswange).  Kol' er  Klub  mit  3  Stimmen  ( an- 
wesend: Herren  Clouth,  Hicdcmami,  Adams).  Schlcsjsclier  V  er  eil]  mit  2  Stimme? 
(anwesend:  Herren  Ahegg,  v.  d.  Borne).  Fränkischer  Verein  (Herren  Frhr.  v.  Hom- 
berg, Zimmermann),  Xiedcrsäciisischer  V e rein,  kein  Vertreter  anwesend.  Ober- 
rheinischer Verein  mit  4  Stimmen  (anwesend:  Herren  Moedebcck.  Recker.  Hergestll. 
Klotz),  Ostdeutscher  Verein  mit  2  Stimmen  (anwesend:  Herr  Kampmann),  Frank- 
furter Physikalischer  Verein  mit  2  Stimmen  (anwesend:  Herr  Wurmbaeh).  Poscner 
Verein,  kein  Vertreter  anwese-d.  Vo-rtländisclior  Wn-in  mit  I  Stimme  (anwesend: 
Her  Flemming).  VVürttemherqisclicr  Verein  mit  4  Stimmen  (anwesend:  Herren  Hofr.it 
Schmidt,  v.  Piirlam).  Magdeburger  Verein,  kein  Vertreter  anwesend.  Pommcrsclicr 
Verein  mit  1  Stimme,  kein  Vertreter  anwesend. 

Per  Peutsche  Luitschiffer-Vcrband  umiasst  jetzt  17  Vereine,  die  76  Abgeordnete 
entsenden  können,  ausserdem  steht  die  Aufnahme  von  zwei  Vereinen  in  den  Verband 
bevor.  Zur  Auinahnic  haben  sich  gemeldet:  der  W  ürttembergisehe  und  der  Magde- 
burger Verein.    Pie  Aufnahme  dieser  Vereine  erfolgte  ohne  Widerspruch. 

Zu  Punkt  2.  Per  Vorsitzende  gibt  einen  Bericht  über  die  fünf  ersten  Monate 
des  Geschäftsjahres.  Pie  (1rimdung_cines  Halleschen  und  Bayrischen  Vereins  für 
Luftschiffahrt  steht  bevor.  In  London  soll  energisch  dafür  eingetreten  werden,  dass 
die  Tagesordnung  iiir  den  internationalen  Luttschiffertag  mindestens  14  Tage  vorher 
erscheint,  so  dass  der  Peutsche  Luitschitier-Y  erband  in  einer  Versammlung  dazu 
noch  Stellung  nehmen  kann.  Pa  der  Physikalische  Verein  Frankfurt  a.  M.,  der  nach 
seiner  Mitgliedcrzahl  9  Stimmen  hätte,  den  festgesetzten  Beitrag  von  20  M.  pr. 
Stimme  nicht  bezahlen  will,  so  soll  ein  Zweigvereiii  in  Frankfurt  gegründet  werden. 
Pen;  Antrag  des  Vorsitzenden  gemäss  w  ird  die  Hauptversammlung  immer  im  Oktober 
stattfinden.  Ein  entsprechender  Passus  soll  in  den  Satzungen  Aufnahme  finden.  Pie 
Vereine  werden  aufgefordert,  ihren  Jahresbeitrag  bis  zum  I.April  laufenden  Jahres 
zu  bezahlen,  widrigenfalls  der  Verein  für  das  lautende  Jahr  suspendiert  wird.  (Er 
darf  keine  Wettfahrten  veranstalten  und  an  keinen  solchen  teilnehmen.) 

Zu  Punkt  3  wird  festgesetzt,  dass  der  Geschäftsführer  die  Fahrt  II.  Klasse 
vergütet  und  ausserdem  eine  Entschädigung  von  20  M.  pro  Tag  erhält. 

Zu  Punkt  4.  Pie  Verbandsbeiträgc  für  191»  werden  auf  20  M.  pro  Stimme 
festgesetzt. 

Zu  Punkt  5.  Es  wird  vorgeschlagen,  späterhin  den  Vorstand  aus  5.  7  oder 
9  Personc;  bestehen  zu  lassei:,  da  er  sonst  bei  2«)  Vereinen  zu  zahlreich  werden 
v.  iirce.  Pie  Satzungen  sollen  demgemass  geändert  w  erden,  für  1  *>» >S  soll  jedoch  die 
Zusammensetzung  des  Vorstandes  in  der  bisherigen  Weise  erfolgen. 

Zu  Punkt  6  erhebt  sich  eine  lebhafte  Piskussion,  in  welcher  von  einigen 
Seiten  iiir  die  Bearbeitung  des  Jahrbuches  in  d.r  bisherigen  Weise  eingetreten  wird, 
von  iMieieren  dagegen  eine  Vereinfachung  empfohlen  wird.  Es  soll  in  das  Jahrbuch, 
gemäss,  eitlem  Antrag  von  Moedebcck.  eine  Führerliste  des  Deutschen  Luf tschiffer- 
Veibandcs.  aber  ohne  die  Angabe  der  Anzahl  der  Fahrten,  welche  vom  Schlesischen 
Verein  gewünscht  wurde,  aufgenommen  werd:v.  Per  Antrag  des  Vorsitzenden  Mir 
die  Redaktion  des  Jahrbuches  wird  angenommen;  dadurch  sind  die  Punkte  14,  1^ 
24.  26  erledigt.   Punkt  27  wird  abgelehnt. 

Zu  Punkt  7  (dazu  12.  13,  17.  22).  Pas  Tschudische  Führerbuch  soll  durch 
eine  Kommisston  von  5  Mitgliedern  neu  bearbeitet  werden  u:?d  den  Titel  ..Führer- 
instruktion des  Deutschen  l.uttschiher-Ycrbandes"  erhalten.  Bis  1.  Juli  soll  jeder 
Verein  an  die  Geschäftsstelle  des  Verbandes  seme  Führcrmstniktion  und  Fahrten- 
ordmmg  einsenden.    In  f>  Wochen  (bis  15.  August)  wird  dum  die  Fiihrerinstrukt :on 

lllustr.  Aeronaut.  .Mitteil.   XII.  Jahrg.  22 
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zusammengestellt.  Am  12.  September  findet  die  Schlusssitzung  der  Kommission  ii> 
Berlin  statt,  zu  der  jeder  Verein  einen  Delegierten  zur  Abstimmung  schicken  darf. 
Am  1.  Oktober  soll  die  Instruktion  dann  fertig  sein.  Als  Grundlage  wird  angegeben, 
dass  mindestens  5  Lchriahrten  vor  der  Ernennung  zum  Führer  stattfinden  sollen. 
Der  Verband  soll  eine  allgemeine  Fahrtenordnung  herausgeben,  allerdings  unter  Be- 
rücksichtigung der  lokalen  Interessen.  In  die  Kommission  weden  gewählt:  v.  Aber-« 
err-n,  Hildobrandt,  Kleinschmidt.  Bröckelmann,  Pöschcl. 

Zu  Punkt  8.  Vom  Verbandsabzeichen  sind  noch  100  Stück  vorhanden,  die 
zum  Preise  von  4,50  M.  pro  Stück  abgegeben  weiden.  Die  Franzosen  haben  oin 
neues  Abzeichen,  welches  11.50  Frei,  kostet,  uns  angeboten;  damit  ist  auch 
Punkt  23  erledigt. 

Zu  Punkt  9.  Die  Vereine  sollen  ihre  Geschäftsstellen  im  Jahrbuch  angeben. 

Zu  III.  Punkt  10.  Die  Tagesordnung  für  London  ist  noch  nicht  erschienen. 
Es  werden  gewühlt  als  Abgeordnete  für  die  Londoner  Tagung:  Geh.  Reg.-Rat 
Hergcsell  als  Vorsitzender.  Oberstleutnant  Moedebeck  als  Stellvertreter  des  Vor- 
sitzenden, Hildebrandt,  v.  Abcrcron.  Dr.  Perlewitz.  Dr.  Bamler,  Hicdemann,  Frei- 
herr v.  Romberg,  Obeiltutnant  v.  Selasinsky,  Dr.  Stade,  Wurmbach.  Cloutii. 
SteL v<t t: eter:  Heymann,  Prof.  Marcuse,  Menzen,  Hauptmann  a.  D.  von  Mach, 
Milarch,  Ref.  Sticker,  Herr  v.  Dürlam,  Niemeyer. 

Zu  Punkt  16.  Der  Vorschlag  wird  von  einigen  Seiten  empiohlen.  im  be- 
sonderen vom  Sächsischen  und  Ostdeutschen  Verein;  jedoch  erheben  der  Berliner 
und  der  Niederrheinische  Verein  gegen  den  Vorschlag  Bedenken.  Herr  Braunbeck 
will,  um  den  kleineren  Vereinen  entgegenzukommen,  ihnen  die  „J.  A.  M."  bis 
1.  Januar  1909  gratis  liefern.  Dass  bei  dem  üblichen  Beitrage  von  20  M.  die 
Vereine  sehr  gut  die  „J.  A.  M."  halten  können,  beweist  das  Bestehen  des  Berliner 
Vereins. 

Nach  Erledigung  dieses  Punktes  wird  eine  Pause  bis  3  Uhr  beschlossen. 

Zu  Punkt  18.  Dieser  Punkt  stand  bereits  auf  dem  vorigen  Internationalen 
Luftschiffertagc  zur  Diskussion  und  Belgien  hatte  sich  angeboten,  durch  die  Re- 
gierung die  geforderte  Legitimation  einzuführen.  Jedoch  scheinen  sich  grosse 
Schwierigkeiten  erhoben  zu  haben  und  der  Antragsteller  zieht  seinen  Antrag  zurück. 

Zu  Punkt  19.  Der  Antrag  wird  von  verschiedenen  Seiten  warm  unterstützt, 
jedoch  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  derjenige,  welcher  Ballonfahrten 
machen  will,  auch  in  dem  betreffenden  Verein  Mitglied  sein  muss,  da  er  sonst  rocht 
den  Gesetzen  des  Vereins  untersteht.  Jedoch  soll  möglichste  Kameradschaft  unter 
den  emz-lncii  Vereinen  und  Entgegenkommen  gegen  die  Mitglieder  anderer 
Vereine  der  Grundsatz  sein. 

Zu  Punkt  20.  Der  Vorsitzende  glaubt,  dass  es  aussichtslos  ist,  einen  ent- 
sprechenden Antra;:  an  eine  Behörde  zu  stellen.  Es  wird  empfohlen,  sich  in  jeder 
Weise  vom  Militär  unabhängig  zu  machen,  indem  Zivilisten  in  der  Füllung  der 
Ballons  ausgebildet  werden. 

Zu  Punkt  21.   Der  Antrag  wird  zurückgezogen. 

Zu  Punkt  25.  Die  Vorschläge  werden  abgelehnt,  jedoch  wird  eine  Ver- 
sicherung für  die  bei  der  Füllung  der  Ballons  beteiligten  Gasarbeitcr  empfohlen. 

Professor  Hergcsell  weist  auf  die  Bedeutung  von  wissenschaftlichen  Fahrten 
für  die  Fülircrausbildung  hin  und  empfiehlt  besonders  eine  lebhafte  Beteiligung 
der  Vereine  an  der  grossen  Internationalen  Woche  vom  27.  Juli  bis  1.  August. 

Oberstleutnant  Moedebeck  gibt  den  Arbeitsplan  für  die  acrographischcn 
Karten  bekannt. 

Zum  Schluss  spricht  Gcheimrat  Hergesell  unter  allgemeinem  Beifall  Herrn 
Gcfvemirat  Busley  den  Dank  der  Versammlung  iiir  die  Leitung  der  Geschäfte  aus. 
Schluss  1  Uhr  2l)  Minuten  nachmittags. 
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Ausschreibung 

der 

internationalen  Wettbewerbe  für  Freiballons 

gelegentlich  des 
Gordon- Bennet -Wettrennens  der  Lüfte 

am  10.  und  11.  Oktober  1908. 

1.  Die  Wettfliegen  erfolgen  gemäss  den  „Statuts  et  Reglements"  der  Fede>ation 
Aerorrautique  Internationale. 

2.  Die  Preise  sind  Ehrenpreise.   Für  je  3  gemeldete  Ballons  Jeder  Konkurrenz 
ist  ein  Preis  ausgesetzt.   Alle  Teilnehmer  erhalten  eine  silberne  Plakette. 

3.  Es  finden  zwei  Wettbewerbe  statt: 

A.  Eine  Zielfahrt. 

a)  Zugelassen  zu  dieser  sind  von  Herren,  geführte  Ballons  aller  Grössen. 
Die  Zahl  der  Ballons  einer  Nation  ist  nicht  beschränkt.  Handikap  findet 
nicht  statt. 

b)  Einsatz  100  M.;  ganz  Reugeld. 

c)  Das  Ziel  wird  eine  Stunde  vor  Beginn  der  Fahrt  durch  die  Sport- 
kommission  festgesetzt.  Die  Entfernung  soll  nicht  über  100  km  be- 
tragen. 

d)  Die  Reihenfolge  der  Abfahrt  wird  durch  das  Los  bestimmt. 

e)  Das  Qas  (Leuchtgas)  wird  kostenlos  geliefert. 

i)  Die  Ballons  müssen  am  10.  Oktober,  8  Uhr  vormittags,  zur  Füllung 
bereit  sein. 

B.  Dauerfahrt  ohne  Zwischenlandung. 

a)  Zugelassen  werden  von  Herren  geführte  Ballons  der  Klasse  2,  3.  4  und  5 
(s.  Art.  93,  S.  35  der  „Statuts").  Die  Zahl  der  Ballons  einer  Nation 
ist  nicht  beschränkt.  Ein  Handikap  findet  nicht  statt.  Der  Start  erfolgt 
nach  Klassen.  Die  Ballons  jeder  Klasse  bewerben  sich  nur  unter  sich 
um  ihre  Preise. 

b)  Einsatz: 

Klasse  2  601—  900  cbm  =  100  M. 

„     3    901—1200   ,.    =  125  „ 

,.     4    1201  —  1600    „    =  150  „ 

„     5    1601—2200    ..    =  200  .. 

Oanz  Reugeld.   Die  Preise  sind  klassenweise  ausgesetzt. 

c)  Die  Ballons  starten  der  Nummer  ihrer  Klasse  nach;  in  den  einzelnen 
Klassen  wird  die  Reihenfolge  durch  das  Los  bestimmt. 

d)  Das  Gas  (Leuchtgas)  wird  gratis  geliefert. 

e)  Die  Ballons  müssen  am  10.  Oktober,  8  Uhr  vormittags,  zur  Füllung  be- 
reit liegen. 

4.  Die  Meldungen  haben  bis  zum  15.  August  unter  Einzahlung  des  Einsatzes  • 
an  die  Geschäftsstelle  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt,  Berlin-Wilmersdorf. 
Xarrtener  Strasse  8.  Tclgrammadresse:  „Luftschiff  Berlin",  zu  criolgcn.    (Schluss  der 
Meldungen.)    Nachmeldung  sind  bis  15.  September  bei  Einzahlung  des  doppelten 
Einsatzes  gestattet. 

5.  An  Preisen  stehen  bis  jetzt  zur  Verfügung: 

1.  Preise  der  Stadl  Berlin  im  Werte  voa   2000  M. 

und    1000  „ 

2.  Preis  des  „Berliner  Lokal-Anzeigers"  im  Werte  von    .    .    .   3000  ., 

22* 
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.L  Pr.s    des    Nicderrlieinische.i  Vereins    für    Luitschii.'.ihrt  im 

W:i  .    von  15fM  .. 

4.  Preis,  der  Balhnfabrik  Kranz  CU>ut'i  im  Werte  von    ....    I.soo  .. 

5.  Preis  eines  Berliner  Gönners  der  Luftschiffahrt  (gegeben  durch 
Vermittlung  des  Herrn  Regicrungsrats  Haaselau)  im  \V  .rte  vi  ii    Kmm»  .. 

0.  Preis  der  Ball  onfibrik  Au«.  Riedinger  G.  m.  Ii.  H.  im  W  erte  von    |oo>  .. 

7.   Preis  der  Optischen  Anstalt  C.  P.       erz-Krie Jcruu. 

X.  Preis  des  Schlesischen  Vereii's  für  Luftsch.it  ihre. 

y.  Preis  des  H  uiptti»;iiips  a.  D.  Hildebrandt, 
in.  Preise  des  P.rlin.r  Vereins  für  Luiischif.  lhrt. 
I.  Dis  gesinite  B  >l!  mm ateri  il  inuss  bis  zum  S.  Oktober.  6  Uhr  ab.uds.  fertig 
revidiert  dem  Org  misationsausschuss  zur  Verfügung  gestellt  werden.  Die  Unter- 
bringung erfolgt  auf  dem  Gelände  des  Vereins  in  der  G  isaustalt  zu  Schmarl«  ikLtL  Bei 
schlechtem  Wetter  wird  für  die  Revision  der  Ballons  die  Halle  des  Vereins  zur  Y_r- 
iüxuiiK  gestellt.  Hierbei  wird  jedoch  darauf  hing. wiesen,  dass  bei  der  «rossen  An- 
zahl der  zu  erwartenden  Ballons  jedem  einzelnen  derselben  die  Halle  nur  eine  kurze 
Zeit  überlassen  werden  kann.  Kür  die  Reihenfolge  der  Benutzung  soll  der  Zeitpunkt 
des  Eintreffens  der  Ballons  massgebend  sein.  Die  Kührer  haben  sich  sofort  nach 
ihrem  Kiutr.ffen  mit  dem  Organisatiorsaussehuss  bezüglich  des  Zeitpunktes  des  Aus- 
p.«ckens  und  Revidier. ns  ihrer  Ballons  in  Verbindung  zu  setzen,  damit  ihnen  das 
h.erzu  erfordert  ehe  Arbeitspersonal  sicher  gestellt  w  erden  kann. 

_>.  Die  Ballon  sind  zu  adressieren  an: 

Gasanstalt  Schmargendorf  bei  Berlin,  Bahnhof  Halensee. 

Kur  Zolierleiehtefunjren  und  Abfertigurg  triint  der  Organisationsaussehuss  Sorge. 

3.  Jeder  Teilnehmer  hat  mitzubringen: 

einen  Unterlegcplan  i ii r  seinen  Ballon, 
t  'i  Sandsäcke, 

einen  Kiillschlauch  von  10  m  Länge  und  mindesters  250  mm  Durchmesser. 

4.  Vnrschriitsmässige  Bordbücher  werden  den  Kührern  am  Start  ausgehandelt. 

5.  Die  iiigemeine  Wetterlage  wird  vor  dem  Abflug  bekanntgegeben. 

().  Den  ausländischen  Koukurreiiteu  wird  das  erforderliche  Kartenmaterial  (sieh', 
unter  15)  für  ihre  Rechnung  besorgt,  falls  ein  Wunsch  dazu  bis  1.  September  beim 
Organisationsaussehuss  eingeht. 

7.  Jeder  Kührer  erhält  Depeschenformtilarc  mit,  von  denen  er  bei  Tage  mög- 
lichst in  Zwischenräumen  von  Stunde  über  Ortschaften  oder  ar.  einer  anderen  ge- 
eigneten Stelle  je  ein  ausgefülltes  Kxemplar  hcrabzuw  erien  hat.  Die  Zeitpunkte  sind 
im  Bordbuch  zu  vermerken.  Kventuell  sind  auch  Brieftauben  bis  zur  Zahl  4  .von  jedem 
Ballon  mitzunehmen. 

n.  Ort.  Zeit  und  Art  der  Landung  sind  s  i ort  an  „Luitschiff,  Berit"::"  telcgraphiseh 
mitzuteilen. 

{>.  Den  riiehtJetJtschen  Herreu  werden  auf  Wunsch  Dolmetscher  kostenlos  zur 
Veriiignng  g. stell:.  Ks  w  ird  gebeten,  d  cslcziigliehe  Wünsche  möglichst  bis  zum 
15.  September  zu  äussern. 

In.  Den  Herrin  Vertretern  jeder  fremden  Nation  wird  bis  zum  IL  Oktober  ein 
Automobil  k-'Ste.'los  zur  Veriiigung  g. stellt. 

IL  Probefahrten  können  jederzeit  von  der  Stutstelle  stattfinden.  Das  Gas 
nid  Per*,  i!  wird  gegen  Lrst.:ttuiig  der  den;  Verein  dafür  erwachsenden  Kosten  zur 
Verfügung  -..stellt. 

Da;  Kubikmeter  Pas  kostet  0.1.1  M..  die  Kosten  für  das  Hilfspersonal  stelle-« 
sieli  pr  i  ,M.in:t  nni  Stunde  am'  O.So  \\. 
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Die  Füllung  dauert  normal  etwa  — I  Stunde.  Aimict Junten  für  die  Prob.- 
fahrten  habe;:  beim  Organisatii  nsaussciiuss  zu  eriolgen. 

12.  Die  Jury  besteht  bei  allen  Wettfahrten  aus  den  Herren:  Gehemmt 
Husley,  als  Vorsitzender.  Major  und  Kommandeur  d.s  Luftschifierbataill.uK 
G  ross,  Hauptmann  a.  D.  H  i  i  d  e  b  r  a  u  d  t .  Oberstleutnant  M  <>  e  d  e  b  eck.  sowte 
einem  Vertreter  des  Aero-CIub  de  France. 

13.  Sportkommissare  sind  die  Herren:  Oberleutnant  im  Lui'tsehinerbitaill"i: 
H  e  r  w  a  r  t  h  v.  B  i  t  :  t  n  f  e  I  d  ,  Hauptmann  a.  D.  H  i  1  d  e  b  r  a  n  J  t .  Hauptnimi  ! 
und  Kompagi.iechei  im  Luitsehiiierbauillou  v.  Kleist.  Oberstleutnant  M  o  J  e  - 
beck  und  ein  Vertreter  d.s  Aero-Uub  de  Frarce. 

14.  Starter  sind  die  Herren  Fabrikbesitzer  O  r  a  d  e  n  w  i  t  z  ,  Leutna  t 
v.  S  c  1  a  s  i  ti  s  k  y  ,  Dr.  Stade.  Oberleutnant  W  issniaii  n. 

15.  Für  die  Bewertung  der  Leistungen  durch  die  Jury  sind  ie  nach  der  Ent- 
fernung der  Landungspurkte  folgende  Karten  massgebend:  (J  e  n  e  r  a  I  s  t  a  b  s  k  a  r  t  e 
1 :  UM)  IKK)  oder  Vo  gell:  5t  H)  mihi. 

Ib.  Der  Führer  des  siegenden  Ballons  erhält  von  der  Sektion  Düsseldorf  des 
Niederrheinischen  Vereins  einen  besonderen  Ehrenpreis. 

17.  Nötig  werdende  Acndcrui'gen  dieser  Bestimmungen  bleiben  vorbehalten. 

Der  Organisationsausschuss: 
1.  A.:  Busley, 

Geh.  Regicruugsrat.  Professor.  Vorsitzender  des  Berliner  Vereins  iiir  Luftschiffahrt. 
NB.  Alle  Schriftstücke  sind  zu  richten  an: 

„Geschäftsstelle  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt", 

Berlin  -VV  ilmersdorf,  Xanten  er  Strasse  H. 
Telegrammadresse:  ,.Lu  f  t  s  c  hi  f  i ,  B  e  r  I  i  n". 


Protokoll 

der  Sitzung   zur  Veranstaltung   eines  allgemeinen   Sporttestes   am         Juni  1(>'S 
auf  dem  grossen  städtischen  Sport-  uird  Spielplatz  in  Kiel. 

( Afszug.) 

Anwesend  waren  die  Herren:  Fxz.IIcnz  Vizeadmiral  z.  D.  (Inf  v.  M  >lt\e; 
komm.  Direktor  Sohnstedt:  Marineingenieur  a.  D.  Uaassen:  Oberleutnant  zur  See 
Iritzsehc;  Hauptmann  Hildebrandt.  Berlin:  Ingenieur  Kanthoff.  Hanburg:  Braiü- 
direktor  Freiherr  v.  Moltkc:  .Vaschineiitabrikant  H.  Mordhorst:  Konsul  Nehve;  Pro- 
iessor  Peters;  Lehrer  I.  Petersen:  Kauiniann  V:  Ilbrandt.  Hamburg. 

Exzellenz  Graf  Moltkc  erötinet  die  Versammlung.  Bre.ne!  Jirektor  Freiherr 
v.  Moltke  b.nehtete  über  d:r  finanzielle  Seite  des  Unternehmens,  die  durch  den 
Verkehrsverein  gesichert  ist. 

7—9  Uhr  \\  ettflicgcn.  veranstaltet  von  der  Sportkommission. 

Herr  Freiherr  v.  Moltke  wurJe  beantragt,  zu  versuchen,  eine  Haftpflicht- 
versicherung für  das  Wettlheg-ti  zu  gewinnen.  Allerdings  steht  in  den  Be Jiuguru en 
für  das  Wettfliegen,  dass  die.  welche  sieh  am  Fliegen  beteiligen,  selbst  ihr  a'U-s 
haften.  Die  Versammlung  war  aber  der  Ans  eht,  dass  w  ir  in  diesem  Pur  kt  ent- 
gegenkommend sein  müssen. 
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Die  Bedingungen  für  das  Wettfliegen  wurden  wie  folgt  festgesetzt: 

Offizielle  Ausschreibung  für  den  internationalen  Wettbewerb  mit  Flugmascblnen 

um  den  Kieler  Preis  von  5000  Mark. 

Um  die  Eroberung  des  Luftmcercs  für  den  Verkehr  zu  fördern,  setzt  der  Kieler 
Vcrkclirsvcrein  einen  Preis  von  5<W0  M.  aus.  der  am  Sonntag,  den  28.  Juni,  nach- 
mittags zwischen  7  und  9  Uhr  mit  einer  Flugmaschine  unter  folgenden  Bedingungen 
gewonnen  werden  kann: 

1.  Der  Preiswctibewerb  ist  international. 

2.  Gewinner  des  Preises  ist  derjenige,  welcher  mit  einer  ballonfreien  Flug- 
masch ine  von  dem  ihm  zum  Wettfluge  angewiesenen  Sportplatz  abfliegt  und  am 
längsten,  aber  mindestens  eine  Minute  lang  ununterbrochen  schwebt  resp.  fliegt. 

3.  Nennungen  erfolgen  dadurch,  dass  die  Preisbewerber  die  Eintragungen 
ihrer  Namen  in  eine  Bewcrbcrlistc  beantragen,  die  im  Bureau  der  Sportkommission 
Kiel  geführt  wird.  Die  Eintragung  erfolgt  nach  Einsendung  einer  Beschreibung  und 
tiner  Photographie,  Zeichnung  oder  dergleichen  des  Flugapparates  und  Zahlung  einer 
Anmeldegebühr  von  50  M.,  die  'beim  Start  oder  im  Falle  der  Zurückweisung  zuriiek- 
vergütet  wird. 

lieber  die  Annahme  der  Nennung  entscheidet  die  Sporekommission  endgültig 
ohne  Angabe  von  Gründen.  Sie  erteilt  über  die  Zulassung  eine  schriftliche  Bescheini- 
gung.  Nennungsschluss  1.  Juni. 

4.  Von  nachmittags  7  Uhr  bis  abends  9  Uhr  findet  der  Wettbewerb  statt.  Die 
Reihenfolge  der  Bewerber  wird  von  der  Sportkommission  festgesetzt 

5.  Die  Einsendung  der  Flugapparate  hat  frachtfrei  zu  erfolgen.  Für  Unter- 
bringung wird  gesorgt.  Für  die  Kosten  dafür  und  die  Auspackung  der  Apparate  hat 
der  Preisbewerber  selbst  aufzukommen;  die  Veranstalter  des  Wettbewerbs  über- 
nehmen für  Beschädigungen  usw.  keinerlei  Haftung. 

6.  Der  Wcttflug  kann  zweimal  wiederholt  werden;  nach  dem  dritten  Start 
entscheidet  das  Preisgericht,  ob  ein  weiterer  Wettbewerb  zugelassen  ist. 

7.  In  besonderen  Fallen  (Ungunst  der  Witterung  usw.)  kann  das  Preisgericht 
einen  späteien  Termin  festsetzen,  der  aber  um  nicht  mehr  als  eine  Woche  ver- 
schoben werden  darf. 

8.  Jegliche  Haftung,  die  aus  der  Beteiligung  der  Bewerber  an  diesem  Preis- 
wettbewerb entsteht,  geht  zu  Lasten  des  Bewerbers. 

9.  Den  von  der  Sportkommission  cilasscnen  Bestimmungen  für  die  Sicherheit 
i:er  Bewerber,  der  Preisrichter  und  des  Publikums  hat  der  Bewerber  bei  Gefahr 
des  Ausschlusses  vom  Wettbewerb  ohne  Widerstand  nachzukommen. 

10.  Der  Preisbewerber  hat  für  alle  mit  dem  Wcttflug  zusammenhängenden 
Kosten  selbst  aufzukommen. 

11.  Ueber  das  Resultat  des  Wettilugts  entscheidet  ein  Preisgericht  endgültig 
unter  Ausschluss  des  gerichtlichen  Verfahrens. 

I_>.  Das  Preisgericht  besteht  aus  den  Herren:  Vorsitzender  Exzellenz  Vize- 
admiral z.  D.  Graf  v.  Moltke,  Kaufmann  Chr.  Andersen,  komm.  Direktor  Bohnstedt. 
.Wärmeingenieur  a.  D.  Ciaassen,  Hauptmann  Hildebrandt,  Berlin,  Branddirektor  Frei- 
herr v.  Moltke,  Konsul  Nehve,  Redakteur  Pape.  Der  Organisationsausschuss  zur 
Durchführung  der  Preisbewerbungen  wird  von  der  Sportkommission  gestellt;  die 
Zusammensetzung  dieses  Ausschusses  ist:  Hauptmann  Hildebrandt.  Berlin,  Marine- 
baumeister  Langenbach,  Branddirektor  r'rhr.  v.  Moltke,  Kaufmann  Vollbrandt,  Ham- 
burg,  Starter  Kaufmann  Chr.  Andersen,  Konsul  Nehve.    Zuwahl  ist  zulassig. 
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13.  Wird  der  ausgesetzte  Preis  von  5000  M.  in  der  festsetzten  Zeit  nicht 
gewonnen,  so  bleibt  der  Preis  iür  das  kommende  Jahr  bestehen,  doch  behält  sich 
der  Stüter  für  diesen  Fall  eventuelle  Aenderungen  der  Bedingungen  vor. 

14.  Abänderungen  und  Ergänzungen  dieser  Ausführungsbestimmungen  bleiben 
vorbehalten. 

15.  Jede  weitere  gewünschte  Auskunft,  besonders  auch  über  Gelegenheit  zu 
Probeflügen,  wird  durch  die  Sportkommission  Kiel,  Martensdamm  28/30,  gern  erteilt. 

Die  Sportkommission. 
Hauptmann  Htldebrandt,  Berlin,  Marinebaumeister  Langenbach,  Branddirektor  Freiherr 
v.  Moltke,  Kaufmann  Vollbrandt,  Hamburg. 
Der  Gesamtausschuss. 

Exzellenz  Vizeadmiral  Graf  v.  Moltke,  Präsident;  Dr.  L.  Ahlmann,  Stadtverordneten- 
vorsteher; Chr.  Andersen,  Kaufmann;  Bohnstcdt,  komm.  Direktor;  Ciaassen,  Marine- 
ingenieur a.  D.;  Freysc,  Stadtrat;  Fritzsche,  Oberleutnant  z.  See;  Hildebrandt,  Berlin, 
Hauptmann;  Holle,  Kommerzienrat,  Vorsitzender  der  Handelskammer;  W.  Jakobseti, 
Kaufmann;  Kröger,  Hotelbesitzer,  Vorsitzender  des  Vereins  Kieler  Gasthofbesitzer; 
Langenbach,  Marinebaumeister;  Lindemann,  I.  Schriftführer  des  Verkehrsvereins; 
Michaclsen.  Schatzmeister  des  Verkehrsvereins;  Freiherr  v.  Moltke,  I.  Vorsitzender 
des  Verkehrsvereins;  Nehvc,  Konsul;  Niepa,  Chefredakteur;  Pape,  Redakteur;  Peters, 
Professor;  Dr.  Petersen.  II.  Schriftführer  des  Verkehrsvereins;  J.  Petersen,  Lehrer; 
Scheder,  Konteradmiral  z.  D.;  Dr.  Bernh.  Schulze,  II.  Vorsitzender  des  Verkehrs- 
vereins; Dr.  Unzer,  Professor;  Vollbrandt,  Kaufmann,  Hamburg;  Dr.  Weber,  Professor. 


Beurteilung  verschiedener  Fliegersysteme. 

Von  Oberinspektor  A.  J  a  r  o  1  i  m  c  k. 
i.  Der  Drachenflieger. 

Der  Frfolg  Farmans  hat  wohl  die  letzten  Zweifel  an  die  Möglichkeit  dyna- 
mischen Fluges  hinweggeräumt  und  damit  den  flugtechnischen  Bestrebungen  einen 
neuen  Ansporn  gegeben. 

Dies  ist  nun  allerdings,  wie  Oberstleutnant  Moedebeck  in  seinem  Berichte  über 
die  Versuche  Farmans  bemerkt,  nicht  den  Flugtcchnikern.  sondern  den!  Amateuren, 
den  Sportsmen  zu  verdanken,  so  dass  hier  der  Techniker  zurzeit  vollständig  in  den 
Hintergrund  tritt. 

Es  wird  vielleicht  noch  eine  Weile  so  bleiben,  da  ja  die  Flugtechnik  noch  in 
den  Kinderschuhen  steckt  und  der  Sportsmen  eher  als  der  Ingenieur  in  der  Lage  ist 
und  den  Beruf  in  sich  fühlt,  das  Risiko  solcher  Experimente  und  damit  die  opfer- 
volle Missionjdes  Pioniers  auf  diesem  Gebiete  auf  sich  zu  nehmen. 

Wenn  aber  die  bei  den  Versuchen  der  Amateure  gesammelten  Erfahrungen 
einen  Umfang  angenommen  haben  werden,  welcher  den  Aufbau  wissenschaftlicher 
Theorien  in  der  Sache  ermöglicht,  dann  wird  auch  die  Zeit  des  Ingenieurs  gekommen 
sein,  denn  nur  mit  dessen  Hilfe  wird  es  möglich  sein,  auch  diesen  Zweig  der  Technik 
zur  vollen  Entfaltung  zu  bringen. 

Es  wird  ja  anerkannt,  dass  die  Erfolge  Santos  Dumonts  und  Farmans  zum 
grossen  Teile  dem  Konstrukteur  des  Antoiiicttemotors,  nämlich  dem  Ingenieur 
Levavasseur,  zu  verdanken  sind:  auch  ist  noch  nicht  abzusehen,  ob  die  Versuche  zur 
Beherrschung  des  Luftmeercs  durch  den  Eingriff  der  Ingenieure  kiinitig  nicht  in  ganz, 
andere  als  die  von  den  Sportsmen  jetzt  verfolgten  Bahnen  gelenkt  werden. 
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Vielleicht  kann  es  unter  diesen  Umstünden  von  Wert  sein,  zu  zeigen,  dass  in 
dieser  Beziehung  schon  die  jetzt  vorliegenden  spärlichen  Friahrungsdaten  einige 
interessante  Schlussiolgerungen  gestatten. 

Ich  habe  also  zunächst  über  den  Fffekt  und  Kraftbedarf  der  Drachenflieger 
einige  Kalkulationen  angestellt  und  die  mir  bezüglich  den  behandelten  Typen  fehlen- 
den Daten  durch  tunlichst  genaue  Schätzung  oder  Berechnung  ermittelt.  Daher  haben 
die  folgenden  Berechnungen,  genau  betrachtet,  nicht  Anspruch,  direkt  auf  den  Far- 
manschen  oder  auf  einen  von  anderen  ausgeführten,  sondern  nur  aui  einer  dieser 
oder  jener  Type  möglichst  nahekommenden  Apparat  bezogen  zu  werden,  was  aber 
dem  mir  vorschwebenden  Zwecke  vollkommen  genügt. 

Ks  erscheint  besonders  wichtig,  bei  jedem  gelungenen  Plug-  oder  (ileitversuche 
vor  allem  den  dabei  hervorkommenden  Luftwiderstands-Koeffizienten  '  zu  ermitteln. 
Man  wird  sich  nämlich  zur  Berechnung  des  Auftriebes  bezw.  der  Tragkraft  T  (m 
Kilogramm),  die  eine  mit  der  Sekundengeschwindigkeit  v  (in  Metern)  im  Horizonte 
bewegte  und  unter  dem  Winkel  «  geneigte  Fläche  F  (in  qrn)  erlangt,  der  Lossischen 
Formel 


T 


"F  v-  sin  a  cos  a 


.  I 


unbedenklich  bedienen  können  dann,  wenn  der  Wert  des  Widerstands- 
k  o  e  f  i  i  z  i  e  n  t  e  n  T.  b  e  i  unter  nahezu  g  I  e  i  c  h  e  n  V  e  r  h  ä  1 1  n  i  s  s  e  n .  m  i  t 
Frfolg  unternommenen  Versuchen  aus  der  Relation 


F  v-'sin  u  cos« 


tatsächlich  ermittelt  wurde. 

Fs  hat  dann  nichts  auf  sich,  wenn  der  W  inkel  «.  den  die  Normale 

N  =  ;F  v-'sin  a 

des  Luftwiderstandes  mit  der  Vertikalen  cinschliesst,  von  dem  Neigungswinkel  der 
Tragfläche  vielleicht  etwas  abweicht.  Solches  hat  namentlich  Lilienthal  beobachtet, 
doch  düritc  die  Ursache  davon  hauptsächlich  in  dem  Stirnw  iderstande  und  —  bei 
gewölbten  Tragflächen  —  in  dem  Stosse  dieser  gegen  die  Luft  liegen. 

DeY  Widerslandskoeffizient  X  lässt  sich  aber  auch  aus  den  Resultaten  der 
(ileitilüge   leicht  bestimmen.      Auch    hier    berechnet  sich  der  Normaldruck  mit 

N  "Fv9sin«.  wenn  a  die  Neigung  der  Trag- 
fläche gegen  ihre  Bewegungsriehtnng  v  (Abb.  1 ) 
bezeichnet;  doch  wird  weiters  wegen  tn  n 
-  N  cos  //  -  T  cos ;-  und  o  p    T  sin  ,5  -P  cos  «. 


cos«  /  sm,A 
T     N         (  und  P  -  T        1.    wogegen  bei 
cos;-  \  cos«/ 

der  Bewegung  der  1  ragiläche  in  der  Horizon- 
talen T  N  cos  n  (und  P  T  tang  «)  gilt,  unter 
P  die  in  der  Bewe«ungsrichtung  wirkende  Kraft 
verstanden.    Hiernach  resultiert  für  den  (ileit- 


die  Formel  T     ;F  \  2 


sin  «  cos  « 


II. 


cos  y 

wobei  sich  der  Wider- 
standskoeffizieiit  nach 

Tcos;^_ 
F  v-  sin  u  cos  « 

berechnet. 
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Nach  dieser  Formel  ermittelt  sich  also  beispielsweise  bei  dem  Gleitfluge  des 
Ingenieurs  Wels,  dessen  Tragfläche  laut  Angabe  Dr.  R.  Nimfiihrs")  bei  einer  Be- 
T 

lastun«  von  ^  -  6  kg  pro  qm  und  einem  (Heitwinkel  von  «     7«;2°  (mit  etw  a  y 

-  10u)  eine  Geschwindigkeit  von  v  13.5  m  per  Sek.  erreicht,  der  Widcrstands- 
koefiizient  mit  C  -  0.25.  was  gerade  das  doppelte  des  von  Lössl  bei  ebenen  flächen 
ermittelten  Wertes  von  r    0.125  ausmacht. 

Dass  schwach  gewölbte  Tragflachen  unter  Umstanden  doppelt  so  grosse  W  ider- 
standskoetfizienten  liefern  als  ebene  Flächen,  ist  insbesondere  durch  die  Versuche 
Lilienthals  nachgewiesen  worden.  Diese  Tatsache  findet  vielleicht  in  dem  Umstände 
ihre  natürlichste  Erklärung,  dass  dcrLuftw  iderstand  hauptsächlich  durch  die  Zentrifugal- 
kraft der  vor  einer  widerstehenden  Flache  in  krummen  Bahnen  ausweichenden  Luft 
hervorgerufen  wird.  Ich  iiihre  dies  in  einer  demnächst  erscheinenden  Abhandlung 
..Ueber  den  W  iderstand  der  Flüssigkeiten"  näher  aus  und  sei  hier  nur  so  viel  be- 
merkt, dass,  da  die  nahezu  kreishogenfortnigen  Luftstromliuien  von  den  widerstehenden 
Flächen  tangential  auslaufen,  der  Krümmungshalbmesser  dieser  Linien  bei  den  ge- 

a  b 

w  ö  I  b  t  e  n  Tragflächen,  wie  Abb.  2  zeigt,  o  b   und  bei  den  ebenen  Flächen. 

sin  n 

wo  die  Luftstromliuien  schon  vor  der  Platte,  etwa  bei  c  auszuweichen  beginnen. 


Oa 


a  b 
sin« 


betragen  mag  und  nachdem  die  Zentrifugalkraft  mit  den  Radien  dieser 


Bahnen  umgekehrt  proportional  ist,  dieselbe  bei  den  gewölbten  Flächen  unter 
Umständen  einen  etwa  doppelt  so  grossen  Wert  annehmen  kann  als  bei  den 
ebenen."') 

Bedingung  ist  jedoch  dabei,  dass  die  Luft  bei  der  Vorderkante  der  gewölbten 
Fläche  ohne  Stoss  einlaufen  kann,  als«)  das  Verhältnis  zwischen  der  Höhe  und  der 

a  e     1 — cos  a 

Schrie  des  voji  der  Tragfläche  gebildeten  Bogens  (s.  Abb.  2)  j  ^ 

Ist  die  Wölbung  zu  gross,  so 
teil     derselben    bei  kleinen 
der    Tragfläche    gegen  die 
mehrt  hierdurch  den  Stirnwiderstand,  ohne  den 
Auftrieb  zu  fördern. 


beträgt. 
1  sin  a 

stösst  das  Ober- 
Steigungswinkeln 
Luft     und  ver- 


H. .  2. 


Der  Wert  des  den  Tragflächen  des  Farm  an- 
sehen und  anderer  motorisch  betriebener  Drachen- 
flieger zukommenden  Luftw  iderstandskoeffizienten  C 
kann  derzeit  noch  nicht  genau  ermittelt  werden, 
da  hierzu  die  über  diese  Flieger  bekannt  ge- 
wordenen Daten  noch  nicht  ausreichen.  Ich  will 
also  vorläufig  bei  dem  oben  bestimmten  Werte 
von  "  0.25  bleiben  und  sehen,  welchen  Kraft- 
bedarf der  Flug  einer  ähnlichen  Type  von  Drachen- 
fliegern unter  der  vorstehenden  Annahme  erfordert, 
wenn  die  sonst  noch  iehlenden  Daten  durch  eine 
den  tatsächlichen  Verhältnissen  möglichst  nahe- 
kommende Finschätzung  ergänzt  werden. 


•)   lllustr.  Acroo.  Mitteilungen  VM7.  S.  4M. 
*i  Der  Umstand,  dass  die  Luit  bei  ebenen  Flächen  auf  dem  Vorderteil  derselben  In  krummen 
Bahnen  aufirlltt.  weiterhin  aber  an  der  Fliehe  Ism  geradlinig  abmesst,  erklärt  uimittelnar  das  bekannte 
Ueberwiegin  des  LuMdrucke*  aul  die  Vorderseite  ein.r  ebenen  Rache. 
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Der  Farmansche  Apparat  hatte  eine  Gesamttragiläche  von  F  —  40  qm  und 
erreichte  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  »  —  15  m  per  Sek.  Besitzt  nun  ein  Flieger 
dieser  Type  samt  Motor  und  Führer  ein  Gesamtgewicht  von  T  —  370  kg.  so  folgt 
aus  der  Formel  I.  dass  die  Tragflächen,  um  diesen  Auftrieb  zu  liefern,  mit  dem 
Horizonte  einen  Neigungswinkel  von  a  —  9"  36'  einzunehmen  haben,  wobei  der 
Widerstand,  dem  dieselben  bei  der  Horizontalbewegung  begegnen.  P  —  T  tang  «  — 
62.5  kg  betragen  würde. 

Schätzt  man  die  reduzierte,  d.  h.  die  in  ihrer  Wirkung  einer  ebenen  und  gegen 
die  Bewegungsrichtung  normal  gestellten  Fläche  äquivalente  Vorderfläche  des  ganzen 
Apparates,  den  Motor  und  Führer  einbegriffen,  auf  0.7  qm.  so  beträgt  der  Stirn- 
0.7v- 

widerstand  R  -    H        19.5  kg,  daher  der  von  der  Vortriebschraube  zu  überwindende 

Gesamtwiderstand  t  -  P  +  R  -  82  kg. 

Der  Widerstandskoeffizient,  welcher  bei  dem  Drucke  der  Schraube  auf  die 
Luft  zur  Geltung  gelangt,  kann  natürlich  ihrer  Form  und  der  Art  ihrer  Bewegung 
wegen  nicht  so  gross  sein  wie  jener  hei  den  gewölbten  Tragflächen,  den  ich  mit 
1 

•.  —  _j  angenommen  habe. 

Führt  man  die  Schraube  aber  in  der  Breitenrichtung  (und  eventuell  auch'in 
der  Längsrichtung)  entsprechend  gewölbt  aus,  so  wird  dieselbe  immerhin  noch  einen 
beträchtlicheren  Luftwiderstand  hervorrufen  als  eine  ebene  Fläche,  bei  welcher  der 

Widerstandskoeffizient  mit  C-  ^  angenommen  wird,  und  so  wird  man  nicht  sehr  fehl 

gehen,  wenn  man  den  Koeffizienten  bei  der  Schraube  mit        ^  in  Rechnung  stellt 

Bezeichnet  man  nun  die  Umdrehungs- 
geschwindigkeit  der  im  Horizont  mit  der 
^     Geschwindigkeit    n     vorwärts  bewegten 
&        Schraube  im  Druckmittelpunkte  mit  «  und 
>     den  Neigungswinkel  der  Schraubenflügel  mit 
a,  so  ist  mit  Rücksicht,  dass  bei  einem 
Neigungswinkel  o  (Abb.  3).  dessen  Tangente 

dem  Werte  tang  r!  —  ^.  gleichkommt,  die 

Schraube  sich  in  der  Luft  noch  ohne  jeden 
Riickdruck  fortschraubt,  als  wirksamen  Winkel  («—/?>  in  Rechnung  zu  bringen. 

Fs  ist  dann  aber  in  der  für  Tragflächen  geltenden  Formel  N  =  ,'r'v2  sin  «. 
wenn  es  sich  um  die  Schraube  handelt,  nicht  nur  //  durch  («—->),  sondern  auch 
w 

v  durch  Ii  C((S  t,  zu  ersetzen,  da  dies  die  aus  v  und  ,„  resultierende  und  in  Hin- 
sicht der  Wirksamkeit  des  Winkels  {u—o)  in  Betracht  kommende  Geschwindigkeit 

darstellt.    Der  Normaldruck  aui  die  Schraubenflügel  beträgt  dann,  wenn  noch  f 

w-  sin  ('/—'.*) 

deren  Fläche  bezeichnet.    N  —  Tf  cosäy~  und    dcr    Vortrieb   der  Schraube 

w-  sin  (n-  o)  cos  « 

t  —  "i  .  ...  III,  wobei  sich  die  zur  Umdrehung  der  Schraube  er- 

forderliche  Kraft  mit  p  -■  t  tang  a  berechnet.*) 

Im  vorliegenden  Falle,  wo  t     82  kg.  £     (1    und  v  =  15  m  ist,    kann  bei 

Anwendung  einer  zweiflügeligen  Schraube  von  2  m  Durchmesser  deren  Fläche  mit 

*)    Dies«  Formeln  habe  ich  schon  in  meiner  Abhandlung:  .Ueber  das  Problem  dynamischer  Rüg. 
maschinell"  iZeitschr.  des  ösu-rr.  Ingen,  u.  Archit.-Vereins  1893)  entwickelt. 
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F  =  0.6  qm  angenommen  werden.  Was  aber  die  Geschwindigkeit  w  anbelangt,  so 
gibt  B.  Walensky  zwar  an,  dass  die  hier  in  Betracht  kommende  50  PS  Type  des 
Antoinettemotors  1400  Umdrehungen  pro  Minute  macht,  was  bei  einer  Schraube  der 
angegebenen  Grösse  eine  Umfangsgeschwindigkeit  derselben  von  147  m  per  Sekunde, 
also  eine  Geschwindigkeit  im  Druckmittelpunkte  von  etwa  w  =  91  m  per  Sekunde 
voraussetzen  würde. 

Diese  äusserste  Geschwindigkeit  dürfte  aber  die  belastete  Schraube  kaum  völlig 
erreichen,  und  es  erscheint  mir  daher  sehr  empfohlen,  diese  Geschwindigkeit  mit 
höchstens  w  — -  80  m  pro  Sekunde  und  daher  auch  die  mit  40  50  PS  angegebene 
Bruttoleistung  der  bezeichneten  Motortype  mit  nur  40  PS  zu  veranschlagen. 

Da  schliesslich  bei  so  hohen  Geschwindigkeiten  der  Schraube  auch  mit  be- 
trachtlichen Kraftverlusten  zu  rechnen  ist,  so  sei  die  N  c  1 1  o  1  e  i  s  t  u  n  g  des  Motors 
mit  nur  etwa  30  PS  bewertet. 

Bei  den  Geschwindigkeiten  v  15  und  w  —  80  m  berechnet  sich  nun  zunächst 
v 

aus  tang  o  -  —  der  Winkel  «  —  UP  37'  und  nach  Substitution  aller  nun  schon  be- 
kannten Werte  in  die  Formel  III  aus  dieser  a  —  18*  06'. 

Es  wird  dann  p  —  t  tang,  a  =  26,8  kg  und  wenn  die  reduzierte  Vorderfläche 
der  Schraube  bei  gehöriger  Zuschäriung  mit  0,002  qm,  daher  der  Stirnwidcrstand 

°.°°2        „  ,  . 

mit  v  —  X  w2  _  1,6  kg  veranschlagt  wird,  so  resultiert  schliesslich  eine  er- 

o 

forderliche  Antriebskraft  von  p  h  -  r  ^  28,4  kg,  was  einer  Nettolcistung  der  Schraube 
(p  \  r)  w 

von  A  =        -   —  -■  30,3  PS  entspricht,  also  mit  der  Leistungsfähigkeit  der  oben 
75 

bezeichneten  Motortype  eine  gute  Uebereinstimtnung  zeigt. 

Das  Gewicht  dieser  Fliegertype  mit  der  Tragkraft  von  370  kg  bilanziert 
dann  etwa  wie  folgt: 

Der  40/50  PS  Motor  100  kg 

Der  Führer  75  . 

Die  Schraube   15  . 

Die  40  qm  messenden  Tragflächen  samt  Gestell 

und  allem  übrigen   .    .    180  . 

Zusammen   370  kg 
T  370 

Ob  die  hier  veranschlagte  Belastung  der  Tragflächen  von  -^9,25kgpro 

r  40 

<jm  jener  des  Farmanschen  Fliegers  genügend  nahe  kommt,  ist  mir  zwar  nicht  mit 
Sicherheit  bekannt.  Ich  habe  mit  dieser  Belastung  gerechnet,  weil  Oberstleutnant 
Moedebeck  das  Gewicht  des  im  Herbst  v.  J.  von  Farman  benützten  Apparates  mit 

T  250 

250  kg  bei  30  qm  Tragfläche,  also  die  Flächenbelastung  mit  nur    .  8,3  kg 

t~  30 

angab. 

Sollte  das  Gesamtgewicht  des  Apparates,  mit  welchem  Farman  seinen  Flug 
im  Januar  d.  .1.  vollbrachte,  den  von  mir  angenommenen  Betrag  von  T— 370  kg  be- 
trächtlich überstiegen  haben,  so  würde  dies  andeuten,  dass  den  Tragflächen  Farmans 

«in  den  Wert  Z  —  ,  übersteigender  Widerstandskoeffizient  zukommt. 
4 

Die  diesem  Flieger  hier  zugesprochene  geringe  Flächenbelastung  wird  in  der 
Tat  nur  von  dem  Welsschen  Gleitflieger  mit  6  kg  pro  qm  unterboten,  da  dieselbe 
bei  den  Apparaten  von  Santos  Dumont,  Csnault-Pelterie  und  Bleriot  mit  etwa  11 
bezw.  15  und  17  kg  pro  qm  angegeben  wird.  Diese  hohe  Flächenbelastung  der 
soeben  bezeichneten  Fliegertypen  in  Verbindung  mit  dem  Umstände,  dass  diese 
Apparate  bei  relativ  ziemlich  massigen  Leistungen  ihrer  Motoren  sämtlich  zu  kurzen 
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Flügen  gelaugten,  scheint  mir  in  der  Tat  zu  der  Erwartung  zu  berechtigen,  dass 
sich  nach  genauer  Ermittelung  aller  zur  Berechnung  des  Wertes  T  erforderlichen 
Daten  hei  jedem  richtig  konstruierten  Drachenflieger  sowohl  für  die  Tragflächen 
als  auch  iür  die  Vortriebsschrauben  höhere  als  die  von  mir  oben  angenommenen 
W  iderstandskoefiizienten  herausstellen  werden. 

Dies  würde  dann  nicht  nur  den  Drachenfliegern,  sondern  überhaupt  allen  mit 
gewölbten  Flüchen  arbeitenden  Fliegersvstemen  zugute  kommen:  insbesondere  bei 
den  Schrauben  steht  ja  auch  aus  Ursache  der  hohen  (ieschwindigkeit.  mit  welcher 
diese  umlauten,  eine  Steigerung  des  Widerstandskoeffizienten  zu  erwarten,  welche 
nach  Robiiis  und  Hutton  sow  ie  nach  Duchcmin  und  Piohert  0,24  <«#,  also  bei  einer 
Sekundengeschw  indigkeit  von  <»      80  m  schon  nahezu  20  Prozent  betragen  würde. 

Um  jedoch  bei  meiner  Beurteilung  der  Wirkung  der  Schrauben  dem  Vorwurfe 
allzu  günstiger  Voraussetzungen  auszuw  eichen,  w  ill  ich  vorderhand  auch  für  Schrauben 
mit  dem  bei  diesen  oben  veranschlagten  massigen  Widerstandskoeffizienten  von 

-      !  rechnen. 


Internationaler  Luftschiffer-Verband. 

<  Föderation  Acronautique  Internationale.)    Vierte  Tagung. 
(Vorlaufiger  Bericht.) 
London,  dc:i  27..  2n  und  29.  Mai  19  'S. 
Verbünd',  und  Clubs,  «j  e  zum  I.  L.  V.  gehören: 

Deutschland:  Deutscher  Lui'tsehifier-Vetband,  Berlin.  Knmprinzenufer  2.  Ab- 
geordnete: Hcrgcscll.  Vorsitzender.  Moedcbeek,  Stellvertreter,  v.  Abcrcron,  Hiklc- 
brandt.  Filir.  v.  Homberg,  Dr.  Bamlcr.  M.  Hiedemann,  Clouth.  Dr.  Perlewitz.  Ob.  r- 
leutnatit  v.  Sclasinsky,  Dr.  Stade,  W  urmbach  (ausserdem  Prot'.  Dr.  Marcuse.  v.  Dürlam. 
Stuttgart.  Hauptmann  v.  Mach,  (Iraudcuz).    492  614  cbm  Oas;    12  Stimmen. 

Oesterreich-Ungarn:  Wiener  Aero-Club,  Wien,  Annahof  1.  Abgeordneter: 
Baron  Coustaiitin  Ecunnntos.    19  22"  cbm  Oas;   1  Stimme. 

Belgien:  Aero-Club  de  Belgique.  Btiissel,  5,  Place  Royale.  Abgeordnete: 
Jacobs,  Baron  Joseph  de  Crawhcz,  Adhcmar  de  La  Mault,  Honore  Dcmoor.  Robert 
(ioldsclmiidt.  Kapitän  Louis  Maleve.  Chevalier  Le  Clement  de  Saint-Marcq,  Capitame- 
c<  mtnandaMt.    2»  »7  000  cbm  (las;  9  Stimmen. 

Spanien:  Real  Aero-Club  de  Espana.  Madrid,  7n,  Ruc  Alcala.  Abgeordneter: 
Leutnant  Emiüo  (jimeiiez  Millas.    1  OS  345  cbm  Oas;  5  Stimmen. 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika:  Aero-Club  oi  America.  New  York.  12  Last  42. 
D.  Street.  Abgeordnete:  C.  F.  Bishop,  J.  C.  Mac-Coy,  Frank  S.  Lahm.  70  427  civil 
Oas;  3  Stimmen. 

Frankreich:  Aero-Club  de  France.  Paris.  63.  Champs-Elysees.  Abgeordnete: 
C.  F.  Baudry,  Oc<  rges  Ucsancnn.  Comte  Oeorges  de  Castillon  de  Saint- Victor, 
Capi:aine  Ferber.  Rene  Oasnier,  Emile  Ja:ets.  Comte  Henry  de  La  Vaulx,  Maurice 
Mallei.  Comtc  Hadclin  d'Oultremont,  Edouard  Surcnui,  Paul  Tissandier,  Emest  Zens. 
491  3oo  cbm  Oas;  12  Stimmen. 

Grcssbritannien:  Aero-Club  of  the  United  Kingdom,  London.  1 66,  Piccadilly. 
Abgeordnete:  Emest  Biicknall.  Frank  H.  Butler.  Vizeadmiral  Sir  Charl.s  CampboH. 
K.  C.  .Vi.  (i.,  Colonel  I.  E.  Capper,  C.  B.,  R.  E.,  Professor  A.  K.  Huntington,  V.  Ker- 
Seyrner.  .1.  T.  C.  Moore  -  Brabazon.  Hnrmrable  C.  S.  Rolls,  Lord  Royst-m. 
R.  W  .  W  allace.  K.  C.    23s  S5-I  cbm  Oas;   M  Stimme::. 
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Italien:  Societa  Aeronautica  Italiana,  Rom,  Via  delle  Murafrte,  70.  Abgeordnete: 
Castagncris  Guido,  Prinz  Borghcse,  Don  Ludovico.  Ingenieur  Q.  L.  Pesce,  Petrucci 
Enrico.   89  300  cbm  Gas;  4  Stimmen. 

Schweden:  Svenska  Acronautiska  Sellskapet,  Stockholm.   Angemeldet:  Capi- 

taine  Amundson,  Leutnant  Fogman.  9000  cbm  Gas;  1  Srimme. 

Schweiz:  Aero-Club  Suisse,  Bern,  3.  Hirschgraben.  Abgeordneter:  Colonel 
Schaeck.  23  100  cbm  Gas;  1  Stimme. 

Nach  der  Prüfung  der  Vollmachten  der  Abgeordneten  wird  der  Wiener  Aero- 
Club  in  den  Internationalen  Luftschiffer-Verband  aufgenommen.  Ks  folgte  darauf  als 
dritter  Punkt  der  Tagesordnung  der  Bericht  des  Generalsekretärs,  den  wir  im  nächsten 
Hefte  vollständig  wiedergeben  werden.  Der  Bericht  konstatiert  vor  allen  Dingen 
das  Anwachsen  des  Interesses  für  Luftschiffahrt  in  allen  Staaten  und  zeigt  es  an 
dem  Beispiele  Deutschlands,  dessen  Gasverbrauch  sich  von  1905—1908  verdoppelt 
hat,  so  dass  es  nunmehr  an  erster  Stelle  rangiert.  Auch  die  Leistungen  der  Führer 
sind  in  einem  dauernden  Fortschreiten  begriffen,  was  man  an  dem  vorzüglichen 
Ausfall  der  im  vorigen  Jahre  abgehaltenen  Wettfliegen  sehen  kann.  In  dem  Bericht 
wird  immer  noch  die  Fahrt  Leblancs  auf  dem  letztjährigen  Gordon-Bennett-Fliegen 
mit  44  Std.  und  3  Min.  als  Weltrekord  angegeben.  Es  scheint  demnach,  als  ob  die 
grosse  Fahrt  der  Gebrüder  Wcgcner  beim  Bureau  des  Verbandes  entweder  nicht  an- 
gemeldet oder  nicht  anerkannt  ist.  Es  wäre  wünschenswert,  dass  hierüber  Klarheit 
geschaffen  würde.  Sodann  beschäftigte  sich  der  Bericht  mit  den  grossartigen  Lei- 
stungen der  Luftschiffe  in  allen  Staaten,  und  es  ist  interessant,  dass  der  Verfasser 
des  Berichtes,  G.  Besancon,  den  Ballon  des  Grafen  Zeppelin  als  den  besten  der 
deutschen  Ballons  angibt.  Er  sagt  wörtlich:  „Iis  ont  tous  trois  donne  des  resultats 
interessants;  les  plus  considerablcs  ont  £t£  obtenus  par  le  comte  Zeppelin  qui  a 
trouve  dans  ces  magnifiques  succes,  la  recompense  de  ses  talents.  de  sa  tenacitc  et 
de  son  desintcressernent." 

Die  Flugtechnik,  der  jüngste  Zweig  der  Luftschiffahrt,  wird  sodann  im  Berichte 
erwähnt,  und  es  wird  der  Hoffnung  Ausdruck  gegeben,  dass  dieser  neue  Zweig  des 
Luftschiffersportes  demnächst  mit  den  anderen  älteren  in  erfolgreichen  Wettbewerb 
treten  möge.  Die  Erleichterungen  der  Zollabfertigung  haben  zu  dem  ge  wünschten 
Erfolge  nicht  geführt,  jedoch  will  der  Finanzminister  in  Frankreich  noch  weitere 
Schritte  in  dieser  Angelegenheit  unternehmen.  Durch  eine  Uebcreinkunft  des  italieni- 
schen Vereins  mit  dem  Italienischen  Touring-Club  sind  die  in  Italien  landenden  aus- 
ländischen Luftschiffer  in  den  Stand  gesetzt,  sich  bei  den  Vertretern  des  Touring-Club. 
die  über  das  ganze  Land  verstreut  wohnen,  jederzeit  Rat  und  Hilfe  zu  holen.  Für 
Frankreich  und  Deutschland  hat  diese  Einrichtung  nicht  viel  Zweck,  da  Mitglieder 
der  Luftschiffervereine  fast  air  jedem  Orte  dieser  Länder  ihren  Wohnsitz  haben.  In 
Frankreich  gehen  die  Eisenhahnen  eine  ziemliche  Ermässigung  für  Ballons,  ebenso 
auch  für  die  Führer,  die  auf  mehreren  Linien  50%  beträgt.  Näheres  darüber  werden 
wir  im  nächsten  Hefte  bei  der  Veröffentlichung  des  ausführlichen  Berichtes  geben. 

Die  Kommission  für  aerographische  Karten  hat  im  vergangenen  Jahre  fleissig 
gearbeitet  und  hat  bereits  gute  Erfolge  erzielt.  Im  besonderen  drückt  der  Bericht- 
erstatter dem  Vorsitzenden  der  Kommission.  Oberstleutnant  Moedebcck,  den  Dank  des 
Bureaus  aus  für  seine  erfolgreiche,  manchmal  nicht  leichte  Arbeit. 

Aus  den  Verhandlungen  ist  besonders  hervorzuheben,  dass  die  Frage  eines 
im  Meere  niedergegangenen  Ballons  diesmal  entschieden  wurde.  Der  von  Surcouf 
eingebrachte  Vorschlag  wurde  angenommen  und  zwar  in  folgender  Fassung:  .Im 
Falle  ein  Ballon  im  Meere  niedergeht  und  von  einem  Schiffe  aufgenommen  wird, 
wird  der  Ballon  ausser  Wettbewerb  gesetzt,  ohne  dass  den  Führer  jedoch  irgend- 
eine Strafe  trifft.*  Für  die  Neubearbeitung  des  Reglements  wird  eine  Kommission 
gewählt,  die  aus  iolgenden  Herren  besteht:  Oberstleutnant   Moedebcck  als  Vor 
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sitzender,  Baron  von  Economos  (Oesterreich),  Jacobs  (Belgien).  Castillon  de  St.  Victor 
(Frankreich),  Professor  Huntington  (England).  II  Principe  Borghese  (Italien),  Kapitän 
Amundson  (Schweden),  de  Beauclair  (Schweiz).  Die  nächste  Konferenz  soll  im 
Oktober  1909  in  Mailand  stattfinden.  Kommandant  Le  Clement  de  St.  Marcq  unterbreitete 
der  Kommission  eine  vortrefflich  ausgearbeitete  Vorschrift  über  Notsignale  hei  üefahr 
auf  See,  die  angenommen  wurde.  In  den  Vorstand  wurde  noch  der  Prinz  Borghese 
für  Italien  aufgenommen,  sonst  sind  Aenderungcn  im  Geschäftsbereiche  des  Bureaus, 
sowohl  was  die  Zusammensetzung  desselben,  als  auch  was  den  jährlichen  Beitrag 
anbetrifft,  nicht  vorgenommen  worden. 

Am  28.  Mai  nachmittags  wurden  die  Teilnehmer  an  der  Konferenz  nach 
Aldershot-f-'arnborough  geführt  zur  Besichtigung  der  militärischen  Luftschifferabteilung. 
Nach  einem  Frühstück  im  Luxuszuge  wurden  die  Teilnehmer  von  Militärwagen  ab- 
geholt und  am  Tor  der  Balloon  -  Factory  von  Oberst  Capper  empfangen.  Auf  dem 
Platze  stand  ein  Fesselballon  aus  (loldschlägerhaut  zur  Auffahrt  bereit.  Der  Coddy- 
drache  stand  in  den  Lüften,  ein  Signalballon  wurde  bei  Ankunft  der  (laste  sofort 
hochgelassen.  Sodann  wurde  zur  reglementarischen  Füllung  keines  Freiballons  ge- 
schritten. Die  Vorführung  war  militärisch  sehr  interessant.  3  üaswagen  waren  mit 
ihrer  Rückseite  halbkreisförmig  zusammengestellt,  jeder  Wagen  führt  9  Flaschen 
VVasserstoffgas  unter  150  Atmosphären.  Der  1000  cbtn-Ooldschlägerhautballon  wurde 
durch  1  Unteroffizier  und  12  Mann  ausgelegt,  während  welcher  Zeit  ein  Unteroffizier 
und  3  Mann  die  Verbindung  der  Oaswagen  mit  dem  Schlauch  herstellten.  Die 
Füllung  dauerte  20  Minuten.  Der  Ballon  wurde  dann  von  1  Offizier  zu  einer  Frei- 
fahrt mit  sehr  bald  darauf  folgender  Landung  benutzt.  Verschiedene  jAnwesende 
machten  Fesselfahrtcn  trotz  des  ziemlich  windigen  Wetters.  Darauf  führte  Oberst 
Templer  die  (iäste  in  die  Werkstätten  und  zur  Besichtigung  des  wiedererstandenen 
.Nulli  Secundus",  der  verschiedenen  Drachensysteme  und  der  Wasserstofffabrik.  Man 
hat  den  Findruck,  dass  sehr  fleissig  gearbeitet  wird. 

Der  Luftschiffertag  wurde  durch  ein  Festmahl  im  Hotel  Ritz  beschlossen,  das 
der  englische  Aero-Club  gegeben  hat.  M. 


internationales  Wettfliegen  vom  30.  Mai,  veranstaltet  vom 
Aero-Club  of  the  United  Kingdom. 


Zu  dem  Wettfliegen  war  die  grosse  Anzahl  von  31  Ballons  gemeldet  worden, 
die,  wie  die  folgende  Skizze  erkennen  lässt,  auf  dem  nicht  sehr  grossen  Platze 
ziemlich  gedrängt  standen.    Die  Ballons  flogen  in  nachstehender  Reihenfolge  ab: 


z 

Ballon 

F  ü  h  r  e  r 

Mitfahrer 

1 

.Le  Faune-  (Frankreich). 
800  cbm 

E  nie  st  Zens 

M.  Andre 

2 

.Bonn*  (Deutschland), 
1300  cbm 

Prof.  Milarch 

3 

.Fden*(Frankr.),  800  cbm 

F.  V.  Boulciigcr 

Mine.  F.  V.  Boulciigcr  und 
Brn.  Ouy  d'Ussel 

4 

„Luciole*  (Frankreich). 
1200  cbm 

Payret  Dortail 

J.  C.  Wood 

.Uno  Vadis-(  Frankreich), 
1200  cbm 

A.  Scheicher 

M.  und  Mmc.  Andre  Mautin 

o 

.Icarus*  (England). 
1415  cbm 

Frank  H.  Butler 

Capt.  W.  A.  de  C.  King,  R.  F.. 
Capt.  A.  D.  Carden.  R.  F.. 
und  Lt.  C.  M.  Waterlow,  R.  F. 

7 

.Don  Quichotte*  (Frank- 
reich), 1200  cbm 

Kniest  Barbotte 

Capt.  Van  de  Wever  und  Eric 
Clift 
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3c*  mmq 
POtO  C»OUNO 


7. 


Ballon 


F  ii  hrcr 


Mitfahrer 


K  „F.nchantrcss*  (England), 
1415  cbtn 

9   .Satellite"  (England). 
778  chm 

10  .Venus-  (Engl.)  1200chm 

11  .Simoun*  (Frankreich), 

600  com 

12  .Le  Roitelet*  (Belgien), 

250  com 

13  .Le  Lepreehaun"  (Engl.), 

679  chm 

14  .Lc  Ludion*  (Frankreich), 

600  chm 

15  .Tschudi"  (Deutschland) 

1300  chm 

16  .Nebula"  (Kurland), 

1273  chm 

17  .Cognac"  (Schweiz). 

2200  chm 

18  .Valkvric"  (England), 

169S"  chm 

19  .Abercron-  (Deutschi.), 

1437  chm 

20  .Rolla  VI-  (Frankreich), 

350  chm 

21  .LEscapade*  (Frankr.). 

1200  chm 


Kniest  Bucknall 
Viscount  Rovston 

I 

J.  T.  C.  Moore- 
Brahazon 

Comic  H.  d'Oltremont 
O.  (ieerts 

Hon.  Claud.Brabazon 
Tissandier 
Sticker 
A.  H.  W.  (irubb.  R.  F. 
Victor  de  Beauclair 

i 

C.  F.  Pollrick 

Hauptrn.  v.  Ahercron 
F.  tiiraud 

Comic  Henry  de  La 
Vaulx 


jMiss  M.Wellesley  Taylor,  Mart. 
Dale  und  Arthur  Sykes 

Capt.  Cuthhert 

Mrs.  J.  Moore  -  BrabjftVm  und 
Marquis  Mouzilli  de  St.  Mars 


R.  Barrington-Kennet 


Lt.  Schott  und  Lt.  Holthoff  von 

Fassmann 
Sir  A.  Banncrman,   Bt.,  Gen. 

.1.  T.  Cummins  u.  I.  H.  Deakin 


Hon.  Mrs.  Assheton  Harbord. 
Miss  Moore  -  Brahazon.  1). 
Bingham  und  R.  A.  Cohillc 


Marquis  de  Kergariou  und 
Leutn.  Westland 
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Ballon 


Führer 


Mitfahrer 


22 

23 
24 

25 

26 

27 

28 

29 


30 
31 


.Lotus-  (Engl.),  990  cbm 

.Kokoro"(Engl.),990cbm 

„La  Mascotte"  (England), 
1415  cbm 

.L'Aheille"  ( Frankreich), ! 

1550  cbm 
.AeroCIuhlV-  (Erankr.), 

850  cbm 
.L' Albatros"  (Erankr.), 

800  cbm 

.Corona"  (England), 
1415  cbm 

.Pegasus"  (England), 
1415  cbm 


(Erankr.), 


Üriffith  Brcwer 

Prof.  A.  K.  Huntington 
John  Dunville 

A.  Omer  Decugis 

H.  Demoor 

Alfred  Leblanc 

Hon.  C.  S.  Rolls 

Col.J.E.  Capper.R.E. 


Count  Castillon  de 
Saint-Victor 

Albert  Crombcz 


Sir  Claude  Champion  de  Crcs- 

pigny.  Bt. 
Sir  John  Shelley  u.  Lady  Shelley- 
John  Dunville,  Capt.  B.  Corbet 

und  Vcrc  Ker-Seymer 

Mme.  A.  Omer  Decugis  und 
M.  u.  Mme.  Georges  Boissaye 
Malcolm  Carter 


Dr.  Lockyer,  Frank  McLean 
und  Mjr.  Crookshank 

Mrs.  J.  P.  Capper,  Brie.- Gen. 
A.  J.  Murray  und  Lt-Col.  the 
Marquis  of  Tullibardine 


C.  L.  Crombez 
de  Rickcv 


und  Dr.  R.  E. 


.Lc  Ncphkvs" 
1000  cbm 

.Emulation  du  Nord* 
(Belgien).  600  cbm 

Soweit  bisher  Meldungen  vorliegen,  ist  der  Ballon  .Valkyrie",  der  von  Pollock 
geführt  wurde,  Sieger  in  dem  Wettfliegen,  da  er  nur  300  m  vom  Ziel  niederge- 
gangen war.    Als  Zweiter  kommt  der  Ballon  „Lotus",  geführt  von  üriffith  Brcwer 
in  Frage.     Einen  genauen  Bericht  über  die  Wettfahrt  behalten  wir  uns  für  das 
nächste  Heft  vor. 


Verschiedenes. 

k 

In  Spanien  sollte  am  18.  Mai  ein  grosses  Ballonunglück  passiert  sein,  das 
sich  \«iqder.  wie  schon  mehrfach  als  nicht  so  schlimm  und  sensationell  herausstellt, 
wie  es  die  deutschen  Zeitungen  beschrieben.  Herr  Major  Franzisco  de  P.  Rojas  hat 
die  Liebenswürdigkeit,  uns  darüber  folgenden  Bericht  zu  senden:  Der  Ballon  .Quo 
Vadis*  von  2200  cbm,  geführt  von  seinem  Besitzer  Herrn  Montojo,  war  in  den  Werk- 
stätten der  Oesellschaft  .Astras-  in  Paris  erbaut  worden  und  machte  seine  erste 
Fahrt.  Ausser  dem  Führer  war  noch  der  Kapitän  der  Infanterie  Herr  Tordada  im 
Korbe.  Beide  haben  zwar  viele  äussere  Verletzungen  davongetragen,  wie  vorweg 
bemerkt  werden  soll,  aber  sind  wenigstens  vollständig  mit  heilen  Knochen  davon- 
gekommen. Entgegen  den  Zeitungsmeldungen  soll  in  erster  Linie  betont  werden, 
dass  der  Führer  nicht  aus  der  Oondel  gesprungen  ist.  Er  ist  ein  sehr  mutiger  und 
erfahrener  Führer,  der  genau  seine  Pflichten  kennt  und  sie  nie  vergisst.  Der  Tag 
des  Wettfliegens  war  sehr  unruhig  und  es  war  schwer,  die  Ballons  ins  Oleichge- 
wicht zu  bringen.  Der  .Quo  Vadis"  flog  in  einer  Höhe  von  etwa  3000  m.  als 
er  plötzlich  in  der  Gegend  des  Flusses  Ebro  rapide  niederging,  so  dass 
sämtlicher  Ballast  (8—10  Sack  ä  20  kg)  herausgeworfen  werden  musste.  Viel- 
leicht hatte  die  Ballonhülle  einen  Riss  erhalten;  man  weiss  es  jedoch  nicht  und 
<»ird  es  wohl  auch  nie  erfahren,  aber  man  kann  es  vermuten.  Denn  der  Stofi  des 
Ballons  hatte  grosse  dunkle  Flecke,  die  entweder  durch  ein  zu  schnelles  Firnisseti 
oder  durcli  eine  schlechte  Verpackung  oder  vielleicht  auch  durch  einen  zu  lange 
dauernden  Transport  des  zusammengelesen  Ballons  hervorgerufen  sein  können.  Der 
Korb  schlug  heftig  auf  die  Erde  auf,  so  dass  die  Ltiftschiffer.  vor  allen  Dingen 
Hauptmann  Tordada,  verletzt  wurden,  und  nun  begann  eine  ziemlich  gefährliche 
Schleiffahrt,  denn  der  Wind  war  recht  kräftig  und  das  Terrain  war  mit  Bäumen 
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bestanden  und  mit  grossen  Steinen  bedeckt.  Der  Führer  versuchte  von  Anfang  an, 
die  Reissbahn  zu  öffnen,  um  den  Ballon  zum  Stehen  zu  bringen,  aber  die  Leine  riss. 
Bei  den  heftigen  Rucken  des  Ballons  und  beim  Schleifen  durch  die  Bäume  und 
Felsen  war  die  Ventilleinc  aus  dem  Korbe  gekommen  und  der  Führer  versuchte  sie 
wieder  hereinzuholen,  um  wenigstens  mit  dem  Ventil  zu  landen.  Kr  stellte  sich  zu 
dem  Zwecke  auf  den  Rand  des  Korbes,  wickelte  sich  um  den  linken  Arm  die  Füll- 
ansatzleinc,  um  daran  einen  Halt  zu  haben,  wahrend  er  mit  der  rechten  Hand  die 
Ventilleine  zu  greifen  versuchte.  Abei  plötzlich  riss  der  Stoff  des  Füllansatzes  und 
Herr  Montojo  fiel  aus  der  Gondel  aus  einer  Höhe  von  etwa  4—5  m.  Der  „Guo 
Vadis",  um  das  ganze  Gewicht  des  Führers  erleichtert,  schoss  in  die  Höhe  und  trug 
den  verletzten  Hauptmann  Tordada  davon,  landete  jedoch  nach  kurzer  Zeit  in  der 
Gegend  von  Uuinto,  Provinz  Saragossa,  an  einer  sehr  einsamen  Stelle.  Hauptmann 
Tordada  hat  38  Stunden  am  Landungsplätze  zugebracht,  ohne  Hilfe  zu  erhalten  und 
konnte  sich  kaum  noch  aufrecht  erhalten.  Fs  muss  nochmals  betont  werden,  dass 
der  Führer  nicht  aus  der  Gondel  gesprungen  ist,  und  dass  er  alles  gemacht  hat,  was 
in  seinen  Kräften  stand,  um  den  Ballon  zur  Landung  zu  bringen.  Fr  konnte  nicht 
voraussehen,  dass  ein  Ballon,  der  seine  erste  Fahrt  machte,  aus  einem  so  schlechten 
Stoff  hergestellt  war,  und  dass  die  Reissleine  in  so  mangelhafter  Weise  aus- 
geführt war.  E. 

Drachenflieger  Bertin  mit  Hubschrauben.  Die  Versuche  mit  dem  grossen 
zweisitzigen  Schraubenflieger,  die  Bertin  im  Februar  und  März  in  Paris  unter- 
nahm, scheinen  nicht  befriedigt  zu  haben,  wenigstens  ist  auch  Bertin  nunmehr  zum 
Drachenflieger,  der  einzigen  Form,  die  zurzeit  Aussicht  auf  Erfolg  zu  haben  scheint, 
gelangt.    Die  Einzelheiten  lassen  die  Abbildungen  erkennen.    Es  soll  nur  darauf 


Drachenflieger  Bertin. 


aufmerksam  gemacht  werden,  dass  die  Höhensteuerung  anscheinend  durch  die 
vorderen  Tragflächen  bewirkt  werden  soll,  wenigstens  haben  die  Flächen  auf  den 
beiden  Abbildungen  verschiedene  Neigung.  Von  dem  bisher  üblichen  Steuerrad 
ist  Bertin  abgekommen  und  versucht  es  einmal  mit  Steuerhebeln.  Wie  der  Erbauer 
sich  das  Fahren  mit  seinem  Flieger  denkt,  ist  nicht  bekannt.  Vor  allem  nicht, 
ob  auch  während  des  Vorw  ärtsfluges  die  Hubschraube  arbeiten  soll,  was  kaum 
günstig  sein  wird.  Denn  die  Luft  trifft  auf  die  Schaufeln  nicht  parallel  zur  Achse 
aef,  sondern  schräg  und  die  rückwärts  schlagenden  Schaufeln  der  Schraube  können 
u.  U.,  wenn  nämlich  die  Geschwindigkeit  der  Vorwärtsbewegung  grösser  als  die 
Umlaufgeschwindigkeit  ist.  einen  Druck  nach  unten  ergeben,  so  dass  die  Hub- 
schraubc  <*en  Flieger  zum  Kippen  bringt.    Zwei  gegenläufige  Schrauben  erscheinen 
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Vorderansicht  des  Bertlnschen  Drachenfliegers  mit  120  PS  Bertin  Achtzylindermotor. 


Steuer  des  Bertlnschen  Drachenfliegers. 


zur  Vermeidung  dieses 
Nachteils  unbedingt  er- 
forderlich. Ob  die  Lan- 
dung, für  die  im  Ver- 
trauen auf  die  Schraube 
ungefederte  Rader  vor- 
gesehen sind,  sehr  leicht 
sein  wird,  ist  auch  nicht 
ohne  weiteres  klar.  Wenn 
nämlich  die  Treibschraube 
arbeitet,  ist  der  Flieger 
im  wesentlichen  ein  Dra- 
chenflieger, arbeitet  aber 
nur  die  Hubschraub«,  so 
muss  sich  die  Landung 
genau  so  vollziehen  wie 
die  des  vom  W  inde  ab- 
hängigen Freiballons,  sie 
kann  also,  je  nach  dem 
W  inde.  leicht,  aber  auch 
recht  unangenehm  sein. 
Die  Versuche  versprechen 
demnach  recht  interessant 
zu  werden.  E. 


Die  Aviütik  in  Amerika  erfährt  eine  neuerliche  Förderung  durch  die  Bildung 
einer  aviati  sehen  Sektion  im  „Aero  Club  of  America".  Dieser  Sektion 
kann  jeder  beitreten,  ohne  Mitglied  des  grossen  Aero-Club  sein  zu  müssen. 
Jährlicher  Beitrag  dürfte  nur  43  M.  (10  Dollar)  betragen.  Die  Mitglieder  gemessen 
die  Vorteile,  in  der  Nähe  New  Yorks  ein  grosses  Versuchsfeld  mit  Schutzhütten  und 
Qleitflugapparatcn  zur  Einübung  benützen  zu  können.  Auch  Gasolinmotoren  werden 
zur  Verfügung  stehen,  so  dass  Schritt  für  Schritt  vom  Gleitflug  zum  Motorflug 
übergegangen  werden  kann,  ohne  irgend  welche  weitere  Kosten  zu  haben.  Projek- 
tanten von  Flugmaschinen  wird  mit  Rat  und  geübten  Konstrukteuren  an  die  Hand 
gegangen.  —  Endlich  appelliert,  wie  wir  schon  mitteilten,  die  Aviatjsche  Sektion 
des  Aero-Club  an  die  Millionäre  Amerikas,  zur  FörJerung  des  maschinellen 
Fluges  grosse  Preise  zu  stiften,  damit  die  Erfolge  der  Europäer  eingeholt 
werden  können.  v.  L  i  1  1. 
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Drachenflieger  Goupil.  Ein  neuer  Drachenflieger  ist  in  den  Werkstätten  der 
Gebr.  Voisin  seiner  Fertigstellung  nahe,  der  diesmal  als  Dreidecker  gebaut  ist. 
D.e  Vielfachdecker  haben  ja  den  grossen  Vorteil,  kompendiüser  und.  wenn  man  die 


Drachenflieger  Goupil.  erbaut  von  Gebrüder  Voisin. 


Steuer  des  Drachenfliegers  Goupil. 

23* 
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Erfahrungen,  die  man  mit  Drachen  gemacht  hat,  auf  den  Drachenflieger  übertragen 
darf,  auch  stabiler  zu  sein,  besonders  bei  hohen  Fluggeschwindigkeiten,  als  Ein- 
flflchner.  Jedoch  ist  die  Minimalgeschwindigkeit,  welche  sie  zum  Steigen  brauchen, 
grösser  als  die  der  Eitrdecker.  Der  Mehrfachdecker  wird  daher  wahrscheinlich 
de-  Rc-nntyp  bei  Flugmaschinen  werden.  Die  Brückenform  des  Liingsträgers  scheint 
sich  bewährt  zu  haben,  wenigstens  tritt  sie  bei  allen  neueren  Fliegern  aus  den 
Voisinschen  Werkstätten  auf.  E, 

„Republik",  das  neue  französische  Militärluftschiff,  dürfte  nunmehr  in  den 
nächsten  Tagen  seine  Probefahrten  beginnen.    Mit  der  Füllung  des  Tragkörpers, 

welche,  wie  die  Ab- 
bildung zeigt,  in  der 
in  Frankreich  üblichen 
Weise  mittels  eines 
Hilfsnetzes,  das  später 
abgenommen  wird,  vor 
sich  geht,  ist  bereits 
begonnen.  Für  das 
Anmontieren  des  Ver- 
steifungsträgers, des 
Pfeilschwänze*  und 

der  (londel  rechnete 
man  bei  der  „Patrie" 
4 — 6  Tage.  Bei  dem 
neuen  Luftschiff  wird 
diese  Zeit  wohl  etwas 
verlängert  werden, 
aber  lange  wird  es 
nicht  dauern,  dann 
werden  die  Pariser 
sich  wieder  au  der 
ihnen  wohlbekannten 
schlanken  Silhouette 
der  Militärluftschiffe 
erfreuen  können.  Die 
Gondel  und  der  Pfeil- 
schwanz scheinen,  wie 
die  Abbildungen  zei- 
gen, gegenüber  der 
..Patrie"  keine  wesent- 
lichen Aenderungen 
auzuweisen.  Erfreulich 
ist.  dass  die  franzö- 
sische Militärbehörde 
den  Bau  öffentlich  be- 
treibt E. 
Die  italienische  Regierung  hat  nunmehr  ebenfalls  ein  Luitschiff  nach  den  Plänen 
des  Majors  Moris,  des  Hauptmanns  Ricaldoni  und  des  Leutnants  Crocco  fertig- 
gestellt. Die  Cirösse  des  Luftschiffes  soll  etwa  die  der  „Patrie"  sein.  Man  hofit. 
bereits  am  1.  Juli  aus  der  Halle  gehen  zu  können  und  mit  dem  Luftschiff  eine  Fahrt 
von  Biacciano  nach  Rom  unternehmen  zu  können.  E. 

Der  Aero-Club  de  Belgique  hatte  in  seinen  Februarsitzungen  beschlossen,  eine 
Bal!:>niiihrerschule  zu  errichten.  In  dieselbe  sind  zurzeit  neun  Führer  eingeschrieben, 
und  hat  die  erste  Führerfuhrt  Sonntag,  in.  Mai,  stattgefunden. 


Die  Füllung  der  „Republlque' 


Digitized  by  Google 


309 


i 


Der  Pfeilschwanz  des  neuen  Luftschiffet  „R6publlque". 


Die  Gondel  der  „Republlque"  mit  50  60  PS  Panhardmotor. 
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Delagranje  und  Farman  machen  jetzt  ihre  Flugversuche  in  Rom  besw.  in 
fient  und  haben  beide  auch  dort  hervorragende  Resultate  erzielt.    So  stellte  Dela- 


Drachenfiteger  Farman  t  bis  In  Cent  am  26.  Mal  1908. 


Freier  Flug  Farmans  am  26.  Mal. 


grange  einen  neuen  Weltrekord  für  Zeit  und  Länge  des  Fluges  auf,  während  Farman 
mit  Hilfe  seines  starken  Motors  einen  Flug  von  über  1200  m  Länge  mit  zwei  Per- 
sonen ausführen  konnte.  Aus  Raummangel  können  wir  in  diesem  Hefte  nicht  näher 
darauf  eingehen,  bringen  jedoch  einige  Abbildungen  von  Farmans  Versuchen  und 
werden  später  im  Zusammenhange  auf  diese  Versuche  noch  zurückkommen. 

Aero-Club  de  Belglque.  Der  Club  veranstaltet  am  9.,  16.  und  23.  August 
Wettfliegen  für  Flugmaschinen  in  Spa.  zu  den  55  500  Frcs.  an  Preisen  zur  Verfügung 
stehen.  Die  Ausschreibung  ist  erschienen  und  wir  werden  sie  im  nächsten  Hefte 
ausführlich  veröffentlichen. 


Google 


Deutscher  Aero  -  Klub.  Am 

Mittwoch,  den  27.  vorigen  Monats, 
fand  in  den  Räumen  des  Clubs  ein 
Vortragsabend  statt.  Herr  Major 
v.  Parseval  erläuterte  an  der  Hand 
von  Modellen  und  Zeichnungen  das 
nach  ihm  benannte  Luftschiff.  Am 
Schlüsse  führte  er  noch  andere 
Luftschiffe  und  Flugmaschinen  in 
Lichtbildern  vor  und  gab  meist 
eine  kurze  Kritik  derselben,  was 
auch  diesen  Teil  des  Vortrages 
sehr  interessant  machte.  Nach 
dem  Vortrage  hielt  ein  zwangloser 
Bierabend  die  zahlreich  erschiene- 
nen Mitglieder  noch  lange  zu- 
sammen. 

Ein  neuer  Drachenflieger  be- 
ginnt in  Issy  les  Moulineaux  in 
diesen  Tagen  seine  Versuche.  An 
dem,  nach  den  Angaben  Keklins  von  Voisin  erbauten  Flieger  fällt  vor  allem  die  un- 
gewöhnliche Form  der  Tragzellc,  dann  der  Platz  für  den  Führer  auf.   Die  liegende 
Stellung  wurde  zuerst  von  den  Gebr.  Wright  empfohlen  und  angewendet,  da  sie  den 


In  Cent: 


Der  Platz  wird  fUr  Farman»  Versuche  klar 
gemacht. 


Drachenflieger  Keklln. 


Stirnwiderstand  der  Flugmaschine  herabsetzt,  ist  aber  sonst,  soweit  wir  wissen, 
nicht  weiter  angewendet  worden.  Der  Antrieb  der  Maschine  geschieht  durch  ein 
16  PS  Motor. 
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Drachenflieger  Keklln. 


Personalien. 

Erzherzog  Leopold  Salvator  von  Oesterreich,  k.  und  k.  Hoheit,  ist  von  S.  Mai 

dem  Kaiser  durch  A.  K.-O.  vom  7.  Mai  1908  zum  Chef  des  Infanterieregiments  Prinz 
Louis  Ferdinand  von  Preussen  (2.  Magdeburgisches)  Nr.  27  ernannt  worden. 

Hauptmann  Sperling,  der  verdienstvolle  Führer  des  Militärluftschiffcs,  ist 
mit  den  weiteren  Versuchen  mit  den  Luftschiffen  betraut  und  zum  Major  befördert 
worden. 

Oberleutnant  George  vom  Luftscliifterbatadllon  wurde  unter  Beförderung  zum 
Hauptmann  zum  Lehrer  ernannt 

Professor  Dr.  Hergesell,  der  Vorsitzende  der  Internationalen  Kommission  für 
wissenschaftliche  Luftschiffahrt,  ist  zum  Geheimen  Rogierungsrat  ernannt  worden. 


Literatur. 

Warum   haben   wir  noch   keine  Kriegsluflschiffe?     Von   Dr.   Raimund  Nimführ. 

k.  k.  L'nivcrsitüts-Adjunkt,    Wien   1908.    Vcilag  von  Carl  Konegcn  (Fmst 

StiilpnageP,  Wien  I,  Opernrülg  3.  8  Seiten  Orossoktav. 
Die  vor  uns  liegende  Kampfschrift  umfasst  eine  schwere  Anklage  gegen 
einen  Mann,  der  ohne  Zweifel  auch  seine  Verdienste  um  die  Finführung  der  Luit- 
schiffahrt in  Oesterreich  hat,  nämlich  Victor  Silberer.  Nach  Ansicht  des  Verfassers 
ist  der  Herausgeber  der  „Wiener  Sportszeitung"  und  der  „Wiener  Luftschifferzeitung" 
der  gewaltige  Hemmschuh  für  die  gesunde  Fntwickcluug  der  Luftschiffahrt  in 
Oesterreich-Ungarn. 

[•»,  Nm.tnhr  führt  die  Gründe  dieses  Verhältnisses  zurück  auf  die  verletzte 
Eitelkeit  des  als  Autorität  gelten  wollenden  Luftschifttrs  und  zeigt,  wie  er  sich 
überall  in  seinem  Fachurteil  als  durchaus  unzuverlässig  erwiesen  habe,  schliesslich 
aber,  als  die  Erfahrungen  ganz  anders  ausfielen,  wie  sein  aeronautisches  Seherauge 
es  prophezeit  hatte,  blind  festhielt  an  seinen  falschen  vorgelassen  Meinungen  und 
damit  ungemein  schadete.  In  Broschüren  und  Vorträgen  hat  Victor  Silberer  seine 
überlebten  Anschauungen  durch  den  Druck  festgelegt,  alle  diese  führt  der  Ver- 
fasser zur  Beweisführung  seiner  Behauptungen  gewissenhaft  an.  Die  Tendenz  der 
Schrift  geht  dahin,  den  verderblichen  EfalfhJSS  des  Präsidenten  des  Wiener  Aer  >- 
clubs,  der  als  schwerster  intellektueller  Verbrecher  an  der  Luftschiffahrt  und 
Fiugtcchnik  in  Oesterreich-Ungarn  hingestellt  wird,  Einhalt  zu  tun.  M. 
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Jahrgang.  17.  Juni  1908.  12.  Heft. 


Beurteilung  verschiedener  Fliegersysteme. 

Von  Oberinspektor  A.  Jarolimek. 

(Schluss.) 
a.  Der  Schraubenflieger. 

Nach  der  hinsichtlich  der  Luftschraube  des  Farmanschen  Hiegers  angestellten 

(tang  ft\ 
—  1  1  —  42  «Vo  betragen,  also  nicht 

tang  «/ 

grösser  sein  als  bei  Schiffsschrauben,  welche  mit  hohen  Tourenzahlen  arbeiten. 

T  370 

Während  aber  der  Auftrieb  der  Farmanschen  Tragflächen  pro  qm  -  —      =  9.25  kg 

r  40 

t  82 

beträgt,  berechnet  sich  der  Vortrieb  der  Schraube  pro  qm  mit    —  ^  =  136.7  kg,  ist 

also  pro  Flächeneinheit  bei  der  Schraube  fast  15  mal  so  gross  als  bei  den  Trag- 
flächen. 

Unter  diesen  Umständen  erscheint  wohl  die  Frage  berechtigt,  ob  es  nicht  zweck- 
mässig wäre,  die  Tragflächen  durch  Hubschrauben  zu  ersetzen  und  das  um  so  mehr, 
da  die  Huhschraubcn  weit  kleinere  Neigungswinkel  verlangen  und  daher  auch  weit 
weniger  Kraft  zum  Antriebe  erfordern,  als  die  Vortriebschrauben. 

Für  die  Hubschrauben  gelten  nämlich  dieselben  einfachen  Formeln,  welche 
bei  den  Tragflächen  zur  Anwendung  gelangen.    Stellt  sich  also  bei  der  gewölbten 

Hubschraube  überhaupt  der  Widerstandskoeffizient  mit  ;  =  \    heraus,  so  berechnet 

b 

F 

sich  deren  Auftrieb  mit  T  =  .  •  v2  sin  a  cos  a  und  die  zum  Antriebe  erforderliche 

b 

Kraft  mit  P  =  T  tang  a. 

Eine  Hubschraube  von  der  Grösse  der  oben  behandelten  Vortriebschraubc, 
nämlich  F  =  0.6  qm,  verlangt,  um  bei  der  dort  angenommenen  Geschwindigkeit  im 
Druckmittelpunkt  von  v  -  80  m  per  Sek.  den  dem  dortigen  Vortrieb  gleichen  Auf- 
trieb von  T  ---  82  kg  zu  liefern,  wegen  sin  a  cos  a  =--  einen  Neigungswinkel 

r  v* 

von  u  -  7°  25'  und  erfordert  eine  Antriebskraft  von  P  -  10.7.  bezw.  mit  Rücksicht 

P  v 

auf  den  Stirnwiderstand   von   P  -  12.3  kg,  was  einem  Kraftbedarf  von  A  75 

allo  A  ^  13.1  PS  entspricht. 

Da  der  Kraftbcdart  bei  der  gleich  grossen  Vortriebsschraube  mit  A  —  30.3  PS 
ermittelt  wurde,  so  ist  der  Vorteil  der  Hubschraube  augenscheinlich  und  es  kommt 
nun  alles  auf  die  Gcwichtsverhältnissc  an.  welche  sich  bei  einem  Schraubenfliege r- 
apparat  einstellen. 

Ich  habe  bereits  in  meiner  oben  bezogenen  Abhandlung  ausgeführt,  dass  das 
Uewicht  eines  an  einem  Ende  befestigten  Flügels,  wenn  derselbe  als  Körper  gleicher 
Festigkeit    ausgeführt    und    auf  Biegung  beansprucht    wird,    nach  der 

Formel  O  —  m  F  V  T  zu  berechnen  ist,  wo  F  die  Fläche,  T  die  Tragkraft  des  Flügels 
und  m  einen  von  der  Form  und  dem  Material  des  Flügels  abhängigen  Koeffizienten 
bezeichnen. 
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Flg.  1. 


Flg.  2. 


Ich  habe  dort  auch  bemerkt,  dass  es  hierbei  nicht  von  besonderem  Belang 
sei,  ob  die  Schraube  aus  Uussstahl  oder  aus  Aluminium  hergestellt  wird,  da  ja  das 
Gewicht  derselben  wohl  mit  dem  spezifischen  Gewicht  des  Materials  im  geraden, 
dafür  aber  auch  mit  der  Wurzel  aus  der  zulässigen  Spannung  des  Materials  im 
umgekehrten  Verhältnisse  steht. 

Im  Hinblick  auf  die  überaus  hohen  Geschwindigkeiten,  mit  welchen  die 
Schrauben  umlauten  müssen,  wobei  dieselben  also  durch  die  Zentrifugalkraft  auch 
auf  Zug  beansprucht  werden,  sei  hier  nun  noch  in  Kürze  der  Beweis  er- 
bracht, dass  auch  unter  Berücksichtigung  dieses  Umstandes  die  Formel  O  =  m  F  >  T 

ihre  Gültigkeit  beibehält. 

Bezeichnen  b  und  h  die  Breite  und  Hohe  eines' Flügels  an  dem  befestigten  Finde, 
T  die  Belastung  desselben  auf  einen  Punkt  in  der  Fntiernung  I  von  dem  befestigten 
Fnde  reduziert,  Z  den  Betrag  der  Zentrifugalkraft,  s  die  zulässige  Zugspannung  und 
s,  die  zulässige  Biegungsspannung,  so  muss  hier  aus  Festigkeitsgründen  der  Rela- 
Z  6IT 

tion  hh--  -+  ,      Genügt  geschehen,  wo  die  Dimensionen  in  mm  verstanden  und 
s  hs, 

die  Spannungen  in  kg  auf  qmm  bezogen  sind. 

Aendert  man  nun  die  Dimensionen,  indem  man  b     n  bi.  h     nhi,  1  -  n  Ii  setzt,  so 
folgt  F  -n2  Fi  und  auch  T  -n-'Ti.  Die  Zentrifugalkraft  Z.  welche  sich  durch  den 
O  v* 

Ausdruck  Z  bestimmt,  wo  O  das  Gewicht  des  Flügels  und  r  den  Krümtnungs- 

halbmesse r  bezeichnet,  welcher  die  Bahn  des  Schwerpunktes  des  Flügels  bestimmt. 

n'~  Zi  und  es  ergibt  sich  nach 

Z 


O    11  3.  Ol 

ändert  sich  dann  wegen  -  ebenfalls  noch  Z 

r      n  .  n 


Finsetzung  dieser  Werte  in  die  Gleichung  b  Ii 


s 


61 T    „  n-*Zi  finhn-Ti 

-n»bihi-.  +  

h  si  s        n  hi  si 


oder  nach  Kürzung  bi  hl 


Z\  6!iTi 

,  demnach  die  gleiche  Relation  wie  vorher. 

s       hi  si 


Wenn  also  der  dann  ausgesprochenen  Bedingung  auch  bei  geänderten  Dimen- 
sionen Genüge  geschieht,  so  bleibt  auch  die  nach  Finsetzung  der  Werte  F-    n2  Fi. 

T     n2Ti  und  O  -  ■  n3  Ol  in  die  Forme!  (.)     m  F  ^  I    resultierende   Formel  Ol 

m  Fi  l  Ti  in  Geltung  und  zwar  solange,  solange  die  Schraube  nur  ihre  Grosse, 
nicht  aber  ihre  Gestalt  bezw.  die  Verhältnisse  ihrer  Dimensionen  ändert. 
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Die  mit  Geschwindigkeiten  von  nur  12 — 20  m  per  Sekunde  vordringenden 
Drachenflächen  werden  natürlich  mit  Vorteil  aus  dünnen,  mit  leichtem  Stoff  be- 
spannten Rippen  hergestellt  und  haben  dann  bei  besonders  leichten  Konstruktionen, 
wie   jener   von  Wels   und  Santos  Dumont,  ein  durchschnittliches  Qewicht  von 

O  =  0.3  F  Vi  kg. 

Bei  der  Farmanschen  Tragfläche  ergäbe  sich  gar  nur  m  =  0,24,  hingegen  bei 
denen  von  Bleriot  und  von  Pelterie  schon  mehr  als  m  =  0,4. 

Die  mit  grossen  Geschwindigkeiten  umlaufenden  Schrauben  können  hingegen 
nur  in  Metall  und  massiv  ausgeführt  werden,  wobei  dieselben  nach  meiner  Rechnung 
his  zu  Umlaufgeschwindigkeiten  von  v  =  80  sek/m  im  Druckmittelpunkt  ein  Gewicht 

von  Q  —  2,5  F^T  kg  beanspruchen.  Hiervon  entfallen  übrigens  nur  etwa  8  Prozent 
an  Verstärkung  wegen  der  Beanspruchung  durch  die  Fliehkraft 

Wir  werden  also  die  oben  in  Rechnung  gezogene  Hubschraube  von  F=0,6qm, 
welche  einen  Auftrieb  von  T  =  82  kg  liefert  und  zu  ihrem  Antrieb  eine  Kraft  von 
A  -  13,1  PS  netto  erfordert,  mit  einem  Gewichte  von  etwa  0  =  13,6  bis  14  kg  aus- 
führen können. 

Ziehen  wir  nun 

a)  eine  Kombination  von  vier  solcher  Schrauben 
in  Betracht,  welche  zusammen  einen  Motor  von  52,4  PS  netto,  also  etwa  70  PS 
brutto  erfordern,  so  ergibt  sich  hier  die  folgende  Gcwichtsbilanz: 

Auftrieb:  4  X  82  -  .   .   .   .   328  kg 
Gewicht  des  Motors  140 
Führers  75 
der  4  Hubschrauben  56 
des  Gestelles  etwa  29 

Daher  ein  Ueberschuss  der  Hebekraft  von  noch  28  kg 
resultiert,  welcher  hinreicht,  um  auch  noch  eine  Vortriebschraube  anzubringen,  da. 
wenn  die  reduzierte  Stirnfläche  des  ganzen  Apparates  mit  0,5  qm  angenommen  wird, 
die  Erzielung  einer  horizontalen  Fahrgeschwindigkeit  von  15  m  per  Sekunde  nur 
eine  Vortriebschraube  von  etwa  Vo  qm  Fläche  und  IV2  kg  Gewicht,  unter  Verstärkung 
des  Motors  um  etwa  4Vs  PS  netto,  also  um  etwa  11  kg  Gewicht  erfordert. 

Ucbrigcns  sei  an  dieser  Stelle  erwähnt,  dass  der  zum  Horizontalfluge  der  in 
Rotation  befindlichen  Auftriebschrauben  erforderliche  Kraftaufwand  nicht 
grösser  sein  muss,  als  der  Kraftaufwand  beim  ruhigen  Schweben,  und  dass  es  in 
der  Regel  angezeigt  sein  kann,  durch  eine  geringe  Vorneigung  der  Hauptapparat- 
achse dem  Rticktrieb  der  umlaufenden  und  zugleich  vorwärts  bewegten  Flügel  zu 
begegnen.  Betreffs  der  eingehenden  Analyse  dieser  kombinierten  Bewegungen  und 
ihrer  Wirkungen  sei  auf  meine  oben  bezogene  Abhandlung  verwiesen. 

Derselbe  Fffekt  also,  welcher  ad  1  beim  Drachenflieger  mit  Trag- 
flächen im  Ausmasse  von  40  qm  erzielt  wird,  sollte  nach  der  vorstehenden  Rechnung 
mit  Tragschrauben  im  Gesarutausmasse  von  nur  2,4  qm  ebensowohl  erzielbar 
sein!  Dabei  würde  auch  das  Gesamtgewicht  des  Apparates  von  370  kg  auf  328  kg 
sinken. 

Aber  es  sind  noch  zwei  Mittel  zu  weiterer  Herabminderung  des  Apparatge- 
wichtes vorhanden,  und  zwar  einerseits  die  Verminderung  des  Neigungswinkels  der 
Schrauben  und  andererseits  die  Anwendung  von  Schrauben  kleineren  Ausmasses  — 
stets  unter  entsprechender  Vermehrung  ihrer  Zahl. 
So  ergibt  sich  bei  Wahl 

b)  eines  Systems  von  acht  Schrauben 
ä  F  —  0.6  qm  mit  v  —  80  m  per  Sekunde,  wenn  die  Flügelncigung  nur  a  -  3° 30  be- 
trägt, pro  Schraube  ein  Auftrieb  von  T  —  39  kg,  ein  Gewicht  von  0^2.5  FV  T-9.4  kg 

24« 
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und  eine  erforderliche  Antriebskraft  von  P  =  2.38  kg,  bezw.  mit  Rücksicht  auf  den 
Stirnwiderstand  von  P  +  W  =  4  kg,  was  einem  Kraftbedarf  von  netto  A=4.25  PS 
entspricht. 

Der  Oesamtauftrieb  der  8  Schrauben  beträgt  dann  ....  312  kg, 
das  Gewicht  des  Motors  von  netto  34  PS  oder  brutto  45  PS  100 

des  Führers  75 

der  8  Hubschrauhen  75 

des  Gestelles  usw  40 


290  kg 


daher  wieder  ein  Ueberschuss  von  22  kg 

vorhanden  ist  und  die  Fahrt  im  Horizonte  ermöglicht  erscheint. 
Wählt  man  endlich: 

c)  ein  System  von  zwölf  halb  so  grossen  Schrauben 
ä  F  =  0.3  qm  bei  der  gleichen  Neigung  von  «  =  3° 30*  und  der  gleichen  Ge- 
schwindigkeit von  v  -80  m  per  Sekunde,  so  wird  mit  der  Fläche  auch  der  Auf- 
trieb T  und  der  Kraftbedarf  A  einer  Schraube  halb  so  gross,  das  Gewicht  0  der- 
1  ■  f\ 

selben  aber  _  1/     mal  so  gross  werden  als  früher,  also  T  =  19.5  kg  A  —  2.125  PS 

und  G  -  3.33  kg  betragen  und  es  berechnet  sich  für  alle  12  Schrauben  der  Auf- 
trieb mit  T  =    234  kg 

das  Gewicht  des  Motors  von  netto  25.5  oder  brutto  34  PS  ca.  70 

des  Führers  75 

der  12  Schrauben  40 

des  Gestelles  usw  30 


215  kg 


so  dass  wieder  ein  Ueberschuss  von    19  kg 

bei  einem  Apparatgewicht  von  nur  noch  234  kg  resultiert. 

Auch  diese  Üewichtsvcrhältnissc  könnten  durch  weitere  Steigerung  der 
Schraubenzahl  unter  Verkleinerung  der  Schraubendimensionen  noch  günstiger  ge- 
staltet werden,  doch  genügen  diese  Beispiele  zur  Beleuchtung  der  Vorteile,  welche 
die  Gliederung  der  Tragflächen  in  eine  grössere  Zahl  kleiner  Elemente  bietet.  Ein 
gleiches  trifft  natürlich  auch  bei  den  Motoren  zu.  weshalb  die  Ingenieure,  wo  es 
sich  um  die  Herstellung  "möglichst  leichter  Motoren  handelt,  diese  nicht  mehr  aus 
2  oder  4,  sondern  aus  8,  16  und  mehr  Zylindern  zusammensetzen  und  in  dieser 
Weise  tatsächlich  schon  dem  „Gliederungsprinzip"  Rechnung  tragen,  dessen  Be- 
deutung für  die  Flugtechnik  ich  seinerzeit  in  einer  besonderen  Abhandlung*)  her- 
vorgehoben habe. 

Von  den  leicht  gebauten  Tragflächen  der  Drachenflieger  wäre  durch  Teilung 
derselben  in  kleinere  Kiemente  allerdings  wenig  Vorteil;  zu  erwarten.  Dort  bieten 
sich  einer  solchen  Teilung  konstruktive  Schwierigkeiten,  wie  sich  voraussichtlich 
auch  einer  beträchtlichen  Vergrösscrung  der  Drachenflieger 
nicht  geringe  Schwierigkeiten  entgegenstellen  werden.  Da- 
gegen wird  eine  Vergrösscrung  der  Schraubenflieger  durch  Vermehrung  der  Hub- 
schrauhen kaum  wesentlichen  Anständen  begegnen. 

Bei  dem  sub  c)  als  Beispiel  angeführten  Apparate  Hessen  sich  die  12  Schrauben 
leicht  aui  vier  vertikalen  Achsen  anbringen  und  konnte  jede  dieser  vier  Achsen  von 
einem  besonderen  Motor  angetrieben  werden,  wobei  es  zweckmässig  wäre,  je  zwei 
benachbarten  Schrauben  eine  umgekehrte  Bcwcgungsrichtung  zu  geben,  wie  dies  die 
Abb.  4  atideutet. 

Auch  würde  ich  sehr  empfehlen,  die  die  Schrauben  tragenden  Achsen  nicht 
stärker,  als  es  die  Beanspruchung  auf  Drehung  unumgänglich  gebietet,  auszu- 
führen, damit  dieselben  sich  durchbiegen  können  und  dadurch  den  rasch  umlaufenden 
Schrauben  gestatten,  ihren  Schwerpunkt  genau  in  die  Drehachse  einzustellen,  wo- 
durch Stusse  und  Kraftverluste  vermieden  werden. 

•)  Zeitschrift  lür  lufischitlahrt  und  Physik  der  Atmosphäre.  Berlin  1«»»,  Seite  3.1 
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Da  die  Schrauben  den  Apparat  mittels  der  unteren  Drucklagcr  anheben,  ge- 
nügt zur  Sicherung  ihrer  Achsen  in  der  vertikalen  Lage  nur  noch  je  ein  schwaches 
Lager  am  oberen  Ende  der  Achse  und  eine  wenig  ins  Gewicht  fallende  Verbindung 
dieser  Lager  mit  dem  Unterteile  des  Gerüstes. 

Im  ganzen  wären  derlei  Schraubenflieger  vielleicht  weniger  mühsam  herzu- 
stellen, als  die  Drachenflieger;  jedenfalls  wären  sie  aber  den  letzteren  an  Stabilität 
und  wegen  ihrem  leichten  Auf-  und  Abstieg  entschieden  überlegen. 

Der  letztere  Umstand  hat  mich  schon  vor  25  Jahren  veranlasst,  zu  erklären, 
dass  nur  vermittelst  Schrauben  wirklich  vollkommene  Flugmaschinen 
erzielt  werden  können.*) 

„Denn  wenn  wir  wirklich",  so  schrieb  ich  damals  —  „zur  Anwcnduug  ge- 
neigter Schirme  greifen  müssten,  so  könnten  wir  uns  niemals  vertikal  in  die  Luft 
erheben,  niemals  vertikal  zur  Erde  herablassen.  Wir  könnten  überhaupt  nur  unter 
strenger  Einhaltung  einer  ganz  bestimmten  Fahrgeschwindigkeit  unseren  Flug  be- 
wirken. 

Dies  würde  auch  das  Emporsteigen  und  das  Landen  ausserordentlich  er- 
schweren, so  dass  ein  solcher  mechanischer  Flugapparat  m  letzterer  Beziehung 
kaum  einen  Vorteil  vor  dem  Luftballon  hätte.  Er  bliebe  ein  unvollkommenes  Fahr- 
zeug deshalb,  weil  man  damit  nicht  stehen  bleiben  kann,  wann  und  wo  man  will. 
Wenn  also  eine  vollkommene  Lösung  des  Flugproblems  ins  Auge  gefasst  wird,  so 
kann  sie  nur  allein  mit  Hilfe  von  Apparaten  angestrebt  werden,  bei  welcher 
man  über  einen  besonderen  Antrieb  zur  Hebung  und  über  einen  be- 
sonderen Antrieb  zum  Vorwärtsflug  gebietet  und  beide  Kräfte  selb- 
ständig zu  steuern  vermag." 


j.  Der  Oldham-Radflleger. 

Der  Umstand,  dass  es  in  jüngster  Zeit  gelang,  das  Motorgewicht  bis  auf  kaum 
2  kg  pro  Pferdestärke  herabzubringen,  lässt  es  rätlich  erscheinen,  zu  untersuchen,  ob 
nicht  auch  andere  Systeme  von  Flugapparaten,  welche  früher  als  völlig  aussichtslos 
galten,  nunmehr    inigen  Erfolg  versprechen  könnten. 

Unter  allen  mit  Schlagflügeln  von  veränderlicher  Neigung  und  Ge- 
schwindigkeit arbeitenden  Hubapparaten,  deren  Flügel  sich  zeitweilig  bis  zur  Nor- 
malen gegen  ihre  Bewegungsrichtung  einstellen,  dürfte  insbesondere  das  iür  Luft- 
schiffahrtzwecke zuerst  (1876)  von  Prof.  Wellner  vorgeschlagene  Oldham-Rad 
als  das  praktischste  zu  bezeichnen  sein,  dessen  Flügel  oder  Schaufeln  bei  jedem 
Umlauf  um  die  Radachse,  um  ihre  eigene  Achse  eine  halbe  Drehung  vollführen, 
wodurch  sich  die  Ebenen  aller  Radschaufeln  stets  gegen  die  Achse  jener  Schaufel 
richten,  deren  Ebene  sich  jeweils  in  die  Tangente  des  von  ihrer  Achse  beschriebenen 
Kreises  einstellt. 

Ich  habe  seinerzeit**)  nachgewiesen,  dass  bei  diesem  Rade  die  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  zu  dem  Auftrieb  T  (Abb.  5)  resultierende  Geschwindigkeit  u  der 
Schaufeln  in  allen  Stellungen  der  letzteren  die  gleiche  und  merkwürdigerweise  genau 
so  gross  ist,  wie  die  Umdrehungsgeschwindigkeit  v  des  Rades  selbst. 

Es  folgt  dies,  wie  die  Abb.  5  zeigt,  aus  der  bei  allen  Werten  des  Winkels  a 
eintretenden  Kongruenz  der  Dreiecke  u  o  w  und  w  o  v. 

Man  kann  also  in  der  Formel  für  den  Auftrieb  der  Schaufeln  T  —  f  F.v 8  sin  a  cos  a 
unmittelbar  die  Umdrehungsgeschwindigkeit  v  des  Rades  in  dem  von  den  Schaufel- 
achsen beschriebenen  Kreise  einsetzen  und  die  zum  Antriebe  des  Rades  an  der 

*)  Siehe:  „Ueber  die  Grundlagen  der  .Mechanik  des  Fluges."    Zellschr.  des  Deutschen  Vereint  zur 
Förderung  der  Luftschiffahrt.  ISS3,  S.  297. 

•*)  .Ueber  die  Rekonstruktion  und  Anwendung  des  Oldham-Rades*  (Dinglers  polyf,  Jotrrn.  1878). 
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Peripherie  dieses  Kreises  erforderliche  Kraft  aus  P— CFvasin*a,  daher  die  dabei 
zu  leistende  Arbeit  in  m/kg  ausgedrückt  aus  A  =  CFv3sin«a  bestimmen. 

Wegen  der  bei  jeder  halben  Tour  des  Rades  eintretenden  allmähligen 
Aenderung  des  Neigungswinkels  a  innerhalb  0  und  90  Graden,  berechnet  sich  der 
Mittelwert  des  Ausdruckes 


Nimmt  man  noch,  um  nur  eine  beiläufige  Rechnung  durchzuführen,  den  Wider- 
standskoeffizienten, schon  sehr  günstig  mit  einem  Mittelwerte  von  C  =  an.  so  re- 
sultieren hier  schliesslich  die  Relationen  T  =  0.08Fv*  und  A  =  0.125  Fv3. 

Nun  habe  ich  seinerzeit  ausgeführt,")  dass,  wo  die  Formeln  T  =  a  v3  und 
A  —  b  v3  zutreffen,  die  günstigste  Geschwindigkeit  jederzeit  durch  den  Ausdruck 

2  a 

V  ~'  3g~b  8eKeoen  ist-  wo  8  das  ()ewicnt  des  Motors  pro  m/kg  bezeichnet. 

2 

Wenn  also  der  Motor  ein  Gewicht  von  g  ~  75  k8  Per  m  kß   brutto,  ent- 
2  5  1 

sprechend  etwa  g=  ^  ^  "30"  kK  per  m  kg  netto  besitzt,  so  folgt  für  das  Oldham- 

Rad  als  vorteilhafteste  Umdrehungsgeschwindigkeit  v  —  12.8  m  per  Sek. 

Es  berechnet  sich  dann  der  Auftrieb  mit  T  =  13.1  F  kg  und  die  erforderliche 
motorische  Kraft  mit  A  =  262  F  m/kg  —  3:5  F  PS  netto.  Da  hier  bei  einer  Gesamt- 
fläche der  Schaufeln  von  F  =  5bis6qni  der  Auftrieb  erst  dem  Gewicht  eines 
Mannes  gleichkommt,  verlangt  die  Möglichkeit  des  Aufstieges  eine  bedeutende 
Flächenausdehnung. 

Nimmt  man  diese  aber  selbst  mit  F  —  40  qm  an,  wobei  der  Antrieb  des  Rades 
schon  einen  Motor  von  A  =  140  PS  netto  erfordert,  so  folgt  ein  Auftrieb  des  Rades 

von  T  =   524  kg 

dagegen  beträgt  das  Motorgewicht  350  kg,  was  mit  dem  Gewicht  des 
Führers  zusammen  schon  etwa   .  424 

ausmacht,  daher  für  das  überaus  grosse  Schaufelrad  samt  dem  Antrieb 

und  Steuerniechanismus  und  allem  übrigen  nur  ein  Gewicht  von  ....    100  kg 

also  von  2Va  kg  pro  qm  Tragfläche  erübrigt. 

Diese  Rechnung  zeigt,  dass  ein  Erfolg  des  Oldham-Rades  auch  unter  den 
dieser  Kalkulation  unterlegten  günstigen  Voraussetzungen  ganz  unmöglich  ist. 


Nicht  besser  gestaltet  sich  die  Sache  auch  bei  sonstigen  mit  Schlagfliigeln 
arbeitenden  Apparaten  und  sei  hier  noch  ein  solcher  besprochen,  dessen  Flügel  tast 
nur  in  normaler  Richtung  auf  die  Luft  treffen. 

Es  mögen  ja  bei  solchen  Schlagflügeln  unter  Umständen  (besonders  wenn 
dieselben  paarweise  gegen  einander  arbeiten),  wie  Lilienthal  fand,  viel  beträcht- 
lichere Widerstandskocffizienten  als  sonst  auftreten. 

•)  .lieber  Luftschrauben-,  ZelUchr.  des  fliterr.  Ingen.,  und  Architekt  Vereins  1894. 


und  der  Mittelwert  des  Ausdruckes 


4.  Reine  Schlagt! leger. 
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Legen  wir  aber  unserer  Rechnung  selbst  einen  Widerstandskoeffizienten  von 
;=  2  unter,  so  ergibt  sich  hier  T=  0.5  F  v»  und  A  =  0.5  F  v» 

Bei  der  durch  solche  Schlagflügel  bedingten  intermittierenden  Bewegung  kann 
aber  die  sich  hier  mit  v  =  25  rn  per  Sekunde  berechnende  günstigste  Geschwindig- 
keit niemals  erreicht  werden.  Wird  der  Mittelwert  derselben  äusserst  mit  v  =  5  m 
(also  von  0  bis  etwa  8.6  m  ansteigend  und  von  da  wieder  bis  0  abnehmend)  ange- 
nommen, so  folgt  T  -  12.5  F  und  A  =  62.5  F  m  kg  =  0.83  F  PS. 

Ginge  man  nun  mit  der  Fläche  des  Apparates  selbst  bis  zu  F  —  40  qm  hinauf, 
so  würde  die  wirksame  Fläche  mit  Rücksicht,  dass  bei  der  intermittierenden 
Arbeit  der  Flügel  jederzeit  nur  die  Hälfte  davon  eine  nützliche  Wirkung  ausübt, 
blos  F  =  20  qm  betragen. 

Der  Auftrieb  würde  sich  auf  T  =   250  kg 

Das  Oewicht  des  erforderlichen  Motors  von  17  PS  bezw.  wegen  der 
nötigen  Rückbewegung  der  Flügel,  etwa  20  PS,  netto  auf  50  kg  und  mit 

dem  Gewicht  des  Führers  75  kg,  zusammen  auf   125  kg 

belaufen,  wonach  für  das  Gewicht  der  Flügel  im  Ausmasse  von  40  qm 

einschliesslich  des  Antriebapparates  usw.  nur  125  kg 

oder  3.2  kg  pro  qm  erübrigen  würden,  was  wieder  absolut  unzureichend  ist. 


5.  Der  Segelradflieger. 

Viel  günstiger  liegen  schon  die  Verhältnisse  bei  dem  vom  Hofrat  Prof.  Wellner 
seinerzeit  ausgeführten  und  eingehenden  Versuchen  unterzogenen  Segelrade. 

Ich  habe  nach  Bekanntwerden  der  Wellner'schen  Versuchsresultate  ermittelt*), 

dass  bei  diesem  Rade  wenigstens  für  die  grösseren  Geschwindigkeiten  (v  =  12.5 

bis  17.5  Sekm.)  in  den  Formeln  T=aFv>  und  A  =  bFvJ  die  Werte  o  =  0,0322 

und  b  =  0,005  zutreffen,  und  dass  daher  die  günstigste  Umlaufgeschwindigkeit  des 

2a  1 
Rades  v=— -in  dem  Falle,  wenn  das  Motorgewicht  g  = -kg  per  m/ kg  (also  25  kg 
3gb  3 

pro  PS)  beträgt,  bei  v  =  12.88  m  eintritt. 

Wenn  nunmehr  das  Motorgewicht  pro  PS  brutto  mit  nur  2  kg,  also  pro  PS 
netto  mit  etwa  2.5  kg  veranschlagt  werden  kann,  so  ermittelt  sich  die  günstigste 
Umlaufgeschwindigkeit  des  Rades  mit  v  —  129  m  per  Sek. 

Nehmen  wir  also  die  Maximalgeschwindigkeit,  die  man  diesem  Rade  in  der 
Wirklichkeit  zuteilen  könnte,  äusserst  mit  v  —  30  m  an,  so  wird  T  =  29  F  kg  und 
A=  135  F  m/kg  =  1.8  F  PS. 

Das  von  Hofrat  Wellner  ausgeführte  Rad  besass  vier  Tragflächen  mit  zu- 
sammen F  =  12  qm.  Es  berechnet  sich  also  für  ein  Rad  dieser  Grösse  der  Auf- 
trieb mit  T  —    348 

und  der  Kraftbedarf  A  =  21.6  PS. 

Zieht  man  wieder  die  Gewichtsbilanz  und  rechnet  an  Gewicht  des 
Motors  2.5  A  =  54  kg,  also  mit  dem  Gewichte  des  Führers  zusammen  etwa    128  kg 
sn  verbleiben  an  zulässigem  Gewicht  des  Rades  samt  Antriebsmechanismus 
und  Gerüste  etwa   220  kg. 

Da  nun  das  zu  den  Versuchen  herangezogene  Rad  —  allerdings  ohne  die  An- 
triebvorrichtung —  ein  Gewicht  von  192  kg  besass,  so  scheint  die  Möglichkeit  der 
Erhebung  des  Rades  nicht  ausgeschlossen  zu  sein.  Doch  ist  zu  bezweifeln,  dass 
dieses  Rad,  wenn  es  einer  Umlaufgeschwindigkeit  von  30  m  per  Sekunde  stand- 
halten soll,  samt  dem  ziemlich  komplizierten  Bewegungsmechanismus  mit  einem 

•)  .DU  Segclradversnche  Prof.  Wellne«*,  Zeitschrift  des  Österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins  m* 
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Gesamtgewichte  von  220  kg,  also  mit  18  kg  pro  qm  Tragfläche  tatsächlich  ausge- 
führt werden  kann. 


Die  vorstehenden  Kalkulationen  können  natürlich  keinen  Anspruch  auf  Ge- 
nauigkeit erheben  und  werden  überhaupt  erst  zu  sicheren  Schlüssen  führen,  wenn 
die  Widerstandskoeffizienten  der  verschiedenen  Tragflächen  und  Schrauben  genau 
erhoben  sein  werden.  Aber  sie  scheinen  mir  doch  schon  den  Weg  anzudeuten, 
welchen  die  Flugtechnik  künftig  einschlagen  dürfte. 

Uebcrblicken  wir  die  hier  behandelten  Fliegersysteme,  so  werden  wir  ange- 
sichts der  besonderen  Vorteile,  namentlich  des  höchst  geringen  Fläehenausmasses 
der  Schraubenflieger,  schliesslich  doch  diesen  den  Vorzug  vor  allen  anderen 
Systemen  einräumen  müssen. 

Die  Vorteile  der  Schraubenflieger  werden  aber  noch  mehr  hervortreten,  wenn 
es  sich  darum  handeln  wird,  grössere  Fahrzeuge  von  beträchtlicher  Tragkraft 
zu  bauen. 

Wie  die  Frfahrung  zeigt,  gehört  schon  ein  grosses  Geschick  dazu,  die  Drachen- 
flieger auch  nur  bei  ihren  jetzigen  Dimensionen  und  nur  wenige  Minuten  lang,  durch 
die  Luft  zu  führen.  Auf  die  damit  verbundene  Gefahr  hat  schon  Prof.  Boltzmann 
mit  den  Worten  hingewiesen: 

.Der  Erfinder  der  Lenkung  der  Aeroplane  müsse  nicht  nur  ein  (ienie,  sondern 
auch  ein  Held  sein!" 

Die  Fährlichkciten  der  Drachenflieger  werden  aber  in  demselben  Masse 
wachsen,  in  welchem  man  ihre  Dimensionen  und  ihre  Fahrtgeschwiudigkeitcn  ver- 
g rosse rn  wird. 

Bei  Benutzung  von  Schraubenfliegern,  deren  Aufstieg^und  Fortbewegung  stets 
moderiert  werden  kann,  sind  aber  die  Gefahren  weitaus  geringer,  besonders  wenn 
dabei  stets  mehrere  getrennte  Motoren  zur  Verwendung  gelangen,  da  dann,  wenn 
einer  oder  der  andere  Motor  versagt,  noch  immer  ein  sicherer  Abstieg  ermöglicht 
bleibt. 

Da  die  Schrauben  bei  ihrer  Fortbewegung  einem  minimalen  Stirnwiderstandc 
begegnen  und  auch  der  Stirnwiderstand  der  Motoren,  wenn  man  sie  reihenweise 
hintereinander  schaltet  und  nebst  dem  Führerstand  durch  glatte,  vorne  in  einen 
kegelförmigen  Sporn  auslaufende  Wände  maskiert,  vermindert  werden  kann,  so 
werden  mit  den  Seh  raubenfliege  rn  auch  beträchtlichere  Fahrtgeschwindigkeiten  zu 
erreichen  sein,  als  mit  den  Drachenfliegern. 

Dass  die  letzteren  Geschwindigkeiten  bis  zu  100  km  per  Stunde  erreichen 
könnten,  halte  ich  für  ausgeschlossen,  und  wer  da  gar  von  200  und  mehr  Kilometern 
spricht,  denkt  nicht  daran,  dass  144  km  pro  Stunde  (d.  s.  40  m  per  Sek.).  schon  die 
Geschwindigkeit  eines  Orkans  bezeichnen,  bei  dem  kein  Segel  mehr  geführt  werden 
und  dessen  Drucke  auch  kein  Luftschiff  jemals  widerstehen  kann. 

Indem  ich  also  auch  heute,  wie  ich  es  seit  25  Jahren  tat,  dahei  bleibe,  den 
Seh  raubenfliege  rn  das  Wort  zu  reden,  schliessc  ich  diese  Ausführungen  mit  den- 
selben Worten,  mit  welchen  ich  im  Jahre  1894  meine  Betrachtungen  über  die  Be- 
deutung des  Gliederungsprinzips  tiir  die  Luftschiffahrt  schloss: 

.Wenn  Andersen  in  einem  seiner  sinnigen  Märchen  eine  Königstochter  von 
ihren  in  wilde  Schwäne  verwandelten  cilf  Brüdern  durch  die  Lüfte  getragen  werden 
lässt.  so  liegt  in  diesem  Gedanken  etwas  wie  eine  Ahnung  der  Gestaltung  unserer 
korninenden  Luftschiffe.  Iis  wird  uns  zwar  nicht  die  Vereinigung  lebender  Schw  äne, 
wohl  aber  die  Vereinigung  von  vielen  hundert  kleinen  Schraubenfliegem  zu  dem 
ersehnten  Ziele  führen.* 
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Ueber  die  Wirkung  der  Höhensteuer  beim 
Zeppelinschen  Luftschiff. 

Von  A.  de  Quervain. 

In  manchen  Darstellungen  der  Aufstiege,  die  letzten  Herbst  vom  Zeppe- 
linschen Luftschiff  gemacht  wurden,  iiel  uns  eine  gewisse  Unklarheit  über 
das  Wesen  der  Höhensteuerung  aui;  es  ist  daher  angesichts  bevorstehender 
neuer  Aufstiege  vielleicht  mancher.  Lcsein  gedient,  wenn  hier  ganz  kurz  einiges 
über  ihre  Wirkungsweise  klar  gelegt  wird;  es  betrifft  eigentlich  nur  die  F.ruiiserung 
an  schon  Bekanntes. 

Im  allgemeinen  sei  zuerst  daran  erinnert,  dass  es  sich  hier  zunächst  um  die 
selbe  Anwendung  des  Drachenprinzips.  der  Hebewirkung  schräg  in  einen  Lutt- 
strom gestellter  Hachen  handelt,  die  bei  den  als  Drachenflieger  bezeichneten 
Flugmaschinen  in  viel  ausgiebigerem  Masse  zur  Verwendung  kommt.  Anstatt 
statisch  mit  Ballastwurf  will  man  beim  Flugschiff  ein  Höhersteigen  in  gewissen 
Grenzen  „dynamisch"  mit  Maschinenkraft  bewirken,  welche  man»  durch  Vermitte- 
lung  der  Höheiisteuerflächcn  auf  die  Luft  in  vertikalem  Sinn  wirken  lässt. 
Beim  Zeppelinschen  Luftschiff  sind  je  efni  Paar  solcher  verstellbarer  Höhensteuer- 
flächen  vorn  und  hinten  an  den  Seiten  des  Flugkörpers  angebracht.  Je  grösser 
diese  Flächen  sind,  je  grösser  ferner  die  Geschwindigkeit  des  Luftschiffs  ist  und 
je  grösser  endlich  (bis  zu  einem  gewissen  Maximum,  das  -15  (irad  nicht  über- 
schreitet) die  Neigung  der  Steuer  gegen  die  Horizontale  ist,  desto 
grösser  wird  die  hebende  Wirkung.  Konnten  die  Steuerflächen  und 
uie  Horizontargcschwindigkeit  beliebig  vergrössert  werden,  so  würde 
schliesslich  der  entstellende  Hub  so  gross,  dass  der  tragende  Ballon  über- 
flüssig wäre.  Das  Flugschiir  würde  .so  zur  reinen  Flugmaschine-  Bei  gleich- 
bleibender Maschinenkraft  lässt  sich  durch  blosse  Vergrösserung  der  Steuerflächen 
keine  beliebige  Vergrösserung  der  Hubkraft  erzielen;  denn  mit  der  Steuerfläche 
nimmt  auch  der  Luftwiderstand  zu.  der  entsprechend  die  Geschwindigkeit  ver- 
zögert und  so  wiederum  die  Hubwirkung  beeinträchtigt.1) 

Wenn  das  Luftschiff  prall  mit  Gas  gefüllt  und  im  Gleichgewicht  ist.  und 
min  die  Höhensteuer  schräg  gestellt  werden,  so  muss  es  schräg  bis  in  jeiw  Hohe 
steigen,  wo  der  Auftrieb  cn  den  Steuerflächen  gleich  wird  dem  Abtrieb,  der  durch 
die  geringere  Dichtigkeit  der  Luft  in  den  höheren  Schichten  bedingt  wird;  ohne 
diese  Dichtigkeitsabnahme  wäre  die  Steighöhe  unbegrenzt.  Die  Lage  des  Flug- 
schiiis bleibt  beim  Steigen  horizontal,  sobald  beide  Steucrpaare  gleichstehen:  sie 
wird  dagegen  geneigt,  und  mit  Rücksicht  aui  den  Luftwiderstand  günstiger,  sobald 
nur  das  eine  Steuer  schräg  gestellt  wird. 

Die  Hubkraft  der  Höhenstctier  gibt  Gr..i  Zeppelin  1306  zu  rund  700  kg  an. 
Daraus  folgt  theoretisch,  dass  eine  Höhcndifierenz  von  ca.  500  m  mit  der  Steuer- 
Wirkung  allein  überwunden  werden  kann;  das  entspricht  auch  ungefähr  dem 
Resultat  der  letzten  Aufstiege.  Was  ich  nun  besonders  hervorheben  möchte,  ist 
folgendes:  Ks  besteht  bei  der  Wirkung  der  „dynamischen"  Höhcnsteucrung  ein 
wesentlicher  Unterschied,  je  nachdem  die  Gasbehälter  prall  oder  schlaff  sind. 
Steigt  das  Luitschiff  von  Anfang  an  prall,  wie  es  bei  den  letzten  Aufstiegen  an- 
genommen war,  dann  nähert  es  sich  erst  schneller,  dann  aber  mit  zunehmendem 
statischem  Abtrieb  immer  langsamer  einer  ohere.i  Gleichgewichtslage.  Hat  es  diese 
erreicht,  so  ist  durch  Fxpansion  ein  Quantum  Füllgas  entwichen  und  zwar  so  viel. 


*)  Diese  Verhältnisse  sind  zu  berücksichtigen  bei  Projekten  wie  z  B.  dem  des  Ingenieurs  Chlodera, 
»elcher  den  Fortschritt  in  der  Anbringung  sehr  viel  grösserer  Höhensteuerflächen  als  etwa  bei  Zeppelin 
erblickt. 
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dass  nun  der  statische  Abtrieb  des  Luftschiffs,  wenn  es  wieder  zur  Erde  zurück- 
gekehrt ist.  gerade  so  gross  ist  wie  die  Hubkraft  der  Höhensteuer.  Im  weitereu 
Verlauf  der  Fahrt  liegen  also  neue  Verhältnisse  vor:  Innerhalb  der  beim  ersten 
Aufsteigen  erreichten  Höhengrenzen  verhält  sich  das  Luftschiff  nun  wie  ein  schlaffer 
Ballon,  d.  h.  der  Auftrieb  ist  im  wesentlichen  unabhängig  von  der  Höhenlage,  und 
die  Wirkung  der  Höhcnstcuer  in  jeder  Höhe  gleich-  Ist  am  Boden  kein  Abtrieb 
vorhanden,  resp.  der  Abtrieb  durch  Ballastausgabe  einmal  ausgeglichen,  dann 
haben  beim  dynamischen  Aufsteigen  die  Höhensteuer  jetzt  keine  Arbeit  mehr  gegen 
die  Schwerkraft  zu  leisten.  Sie  sind  in  ihrer  Wirkung  jetzt  dem  analog,  was  die 
Seitensteuer  leisten.  Sie  haben  bloss  noch  den  Impuls  nach  oben  oder  unten  zu 
geben  und  diese  Richtung  zu  erhalten;  weiteres  ist  nicht  zu  leisten,  da  Jas  Luftschiff 
ja  statisch  in  jeder  Höhe  im  Gleichgewicht  ist,  und  ja  auch  Strahlungscinwirkungen 
durch  die  starke  äussere  Ventilation  fast  :ranz  unwirksam  werden.  Vorher  hingegen, 
beim  ersten  —  und  nur  beim  ersten  Aufstieg  mit  dem  noch  prallen  Ballon  war 
Hebungsarbeit  zu  leisten.  Letzteres  wird  auch  der  Fall  sein,  sobald  der  schlaiic 
Ballon  nicht  ganz  entlastet  wird;  der  Abtrieb  muss  natürlich  auch  da  immer  kleiner 
sein  als  der  Maximalauftrieb  der  Höhensteuer.  Ks  ist  also  bei  der  Beurtei- 
lung des  Wirkungsgrades  der  Höhensteuer  die  Wirkungs- 
weise bei  prallem  und  bei  schlaffem  T  r  a  g  b  a  1 1  o  n  ganz  aus- 
einanderzuhalten. 

Es  erscheint  vorteilhaft,  unter  gewissen  Bedingungen  von  vornherein  mit 
schlaffem  Ballon  abzufahren;  denn  das  Gas.  das  beim  ersten  Aufstieg  aus  dem  prallen 
Ballon  austritt,  bedeutet  einen  puren  Verlust.  Auf  die  pralle  Füllung  ist  allerdings 
früher  Nachdruck  gelegt  worden,  weil  sonst,  zu  einer  Zeit,  wo  man  der  Motoren 
und  damit  der  Höhenstcuerung  noch  nicht  sicher  war,  unversehens  ein  Aufstehen  in 
zu  grosse  Hohen  riskiert  wurde.  Jetzt  aber,  sobald  man  des  Funktionieren«  der 
Höhensteuer  und  damit  der  auch  mit  einem  schlaffen  Ballon  innezuhaltenden  Hohe 
sicher  sein  wird,  erscheint  es  in  verschiedener  Hinsicht  vielleicht  günstig,  vor  einer 
Fahrt,  die  das  Luftschifi  in  grössere  Höhe  führen  soll,  von  vornherein  nicht  g^inz 
zu  füllen;  wenn  es  sich  um  Höhen  von  1500  m  handeln  soll,  wie  sie  doch  praktisch 
in  Frage  kommen,  >st  die  Differenz  wohl  nicht  belanglos;  dazu  ist  man  dann  des 
Manövrierens  mit  dem  Ballast  mehr  enthoben.  Es  kann  allerdings  der  Einwand 
erhoben  werden,  dass  erfahrungsgemass  das  Füllgas  sich  zwischen  den  einzelnen 
Fahrten  rascher  verschlechtert,  wenn  die  Tragballons  nicht  prall  gefüllt  sind.  Beim 
halbstarren  System,  für  welches  unsere  Ueberlcgungen  mit  gewissen  Zusätzen  auch 
gelten,  ist  diesem  Uebelstand  ja  leicht  durch  Nachpumpen  von  Luft  ins  Ballonet 
zu  begegnen;  doch  Messe  er  sich  auch  beim  starren  System  vermeiden. 

Wir  können  nicht  umhin,  zum  Schluss  mit  Genugtuung  zu  konstatiere'!,  dass 
die  Uebcrzcugung  vom  endlichen  Erfolg  des  Z  c  p  p  e  I  i  n  sehen  Unternehmens,  welche 
wir  an  dieser  Stelle  vor  .3  Jahren  unter  weniger  günstigen  Auspizien  zum  Ausdruck 
brachten,  sich  seither  schon  so  weit  bestätigt  hat.  dass  man  von  der  gespannten  E;- 
wägung  des  to  be,  or  not  to  bc  jetzt  ruhig  zu  einer  solchen  Detailcrörterung  über- 
gehen kann.   


Die  grossen  internationalen  Flug -Wettbewerbe, 

vcrarstaltct  durch  den  Aeronautique-Club  de  Bclgique  in  Spa  am  9..  16.  und  23.  August 
l<»n\  unter  dem  Patronatc  der  „Socicte  d'Encouragement  aux  Sports". 

(Vcrgl.  Heil  5  und  II.  Seite  3KU 
Art.  I.    Der  A.  C.  d.  B.  veranstaltet  in  Spa  Flugwettbewerbe,  zu  denen 
nur  Apparate   schwerer   als  Luft  zugelassen  sind  (Flächen-,  Schrauben-,  Flügel- 
flieger).  die  keinen  irgendein  tragendes  Gas  enthaltenden  Bestandteil  haben. 
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Art.  2.   Die  Wettbewerbe  finden  am  9.,  16.  und  23.  August  statt. 

Preise  und  Vergütungen. 

Art.  3.  Ks  sind  Preise  in  Gold  im  Gesamtwert  von  55 500  Francs  aus- 
gesetzt, die  sich  wie  folgt  verteilen:  a)  ein  erster  Preis  von  12  000  Francs  für  den 
erster,  von  15  000  Francs  für  den  zweiten  und  von  20  000  Francs  für  den  dritten  Tag. 
b)  Ein  zweiter  Preis  für  jeden  Tag  im  Betrage  von  1500  Francs. 

A  r  t.  4.  Jeder  der  Preise  kann  nur  einem  Apparat  zuerkannt  werden,  der  an 
drei  Prt  beflügen  des  Wettbewerbes  teilgenommen  hat.  Ist  ein  Bewerber  durch  einen 
Uniall  verhindert,  an  allen  drei  Probetagen  sich  zu  beteiligen,  so  kann  ihm  die 
Kommission  trotzdem  den  Preis  zuerkennen.  Ausser  diesen  Preisem  werden  noch 
Medaillen  gegeben. 

A  r  t.  5.  Eine  Vergütung  von  1000  Francs  erhält  jeder  Bewerber,  der  alle  drei 
Proben  mitgemacht  hat,  ohne  einen  Preis  zu  erringen,  doch  muss  sein  Apparat  noch 
eine  der  folgenden  Bedingungen  erfüllen:  er  muss  a)  bei  einer  der  Proben  einen 
Flugweg  von  mindestens  100  m  vom  Startpfahl  aus  gemacht  haben  oder  auch  b)  einen 
Flugweg  von  mindestens  100  m  überhaupt,  amtlich  bestätigt  durch  einen  anerkannten 
Club  Wird  ein  Bewerber  durch  Unfall  au  der  Beteiligung  an  allen  drei  Probetagen 
gthindert,  so  können  ihm  die  Sportkommissare  die  Vergütung  zusprechen. 

Art.  6.  Die  Bewerber  werden  für  ihre  Apparate  unentgeltlich  Hallen  zur 
Unterbringung  in  Spa  vorfinden. 

Erster  Tag,  9.  August. 

A  r  t.  7.  Die  erste  Probe  besteht  in  einem  Geschwindigkeitswertkampf  oberhalb 
der  Rennbahnspur  der  Rennbahn  von  Spa.  Die  zurückzulegende  Strecke  hat  die 
Form  einer  Ellipse  von  ungefähr  2200  m  Linienlänge. 

Art.  8.  Die  Flugapparate  haben  die  ganze  Fluglinie  ohne  iBodcnbcrührung 
zu  durchfliegen  und  dabei  die  Kontrollinie  bei  Beginn  wie  beim  Schluss  in  vollem 
Flug  zu  durchschneiden.  Die  Flugzeit  zwischen  beiden  Durchgängen  wird  mit  Chrono- 
metern gemesen.  Nur  Bewerber,  die  die  ganze  Bahn  fliegend  zurückgelegt  haben, 
kommen  für  Preise  in  Betracht. 

A  r  t.  9.  Berührt  ein  Apparat  den  Boden  vor  Zurücklegung  der  ganzen  Bahn, 
so  kann  der  Bewerber  den  Flug  vom  Startpunkt  aus  neu  beginnen.  Die  Sport- 
kommissare werden  hiertür  einen  gewissen  Zeitabschnitt  verfügbar  machen. 

A  r  t.  10.  Ist  währenddessen  ein  Unfall  eingetreten,  dessen  Folgen  schnell  be- 
seitigt werden  können,  so  entscheidet  die  Sportkommission  auf  Verlangen  des  Be- 
werbers, ob  der  Flug  gestattet  werden  kann  und  wann  der  Abflug  stattfinden  soll. 
Jedenfalls  wird  der  für  die  Flugversuche  zugestandene  Zeitraum  für  alle  Teilnehmer 
der  gleiche  sein. 

Z  w  e  i  t  c  r  1  a  g  ,  16.  A  u  g  u  s  t. 
Art.  II.   Die  zweite  Probe  besteht  in  einem  Geschwindigkeitswettkampf  über 
einer  Bahn  in  Form  einer  8  oder  einer  anderen  von  der  Sportkommission  zu  be- 
schliessenden  Linie.    Die  Bahnlänge  wird  ungefähr  die  gkichc  sein  wie  für  den 
ersten  Tag. 

A  r  t.  12.   Die  Artikel  8,  9,  10  finden  auch  auf  diese  Probe  Anwendung. 
Dritter  Tag,  23.  August. 

Art.  13.  Jeder  Bewerber  hat  so  viele  Rundfliige  als  möglich  ohne  Boden- 
btrührung  auszuführen,  doch  nicht  mehr  als  10.  Unterbrochene  Runden  zählen  nicht. 
Die  Fluglinie  ist  jene  des  ersten  Tages. 

A  r  t.  N.  Es  können  an  dieser  Probe  nur  Apparate  sich  beteiligen,  die  während 
der  ersten  beiden  Tage  einen  Flug  von  mindestens  100  m  ausgeführt  haben. 

Art.  15.   Die  Artikel  9  und  10  finden  auch  auf  diese  Probe  Anwendung.  Von 
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dem  Zugeständnis  des  Artikels  9  kann  nur  Gebrauch  Kemacht  werden,  wenn  noch 
kt in  ganzer  RundfluK  zurückgelegt  wurde. 

Art.  16.  Vollenden  mehrere  Bewerber  die  gleiche  Zahl  von  Rundflügen,  so 
wird  nach  der  besten  Zeit  entschieden. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

A  r  t.  17.  Ist  die  Witterung  den  Proben  ungünstig,  so  werden  sie  auf  den 
nächsten  oder  einen  von  den  Sportkommissaren  bezeichneten  günstigen  Tag  ver- 
schoben. 

Art.  18.  Bewerber:  Zugelassen  sind:  Die  Mitglieder  des  A.  C.  d.  B.  und 
die  ihm  angeschlossenen  belgischen  Gesellschaften.  Ebenso  die  vom  Club  an- 
erkannten auswärtigen  Gesellschaften. 

Art.  19.  Anmeldungen:  Die  Anmeldungen  sind  an  M.  le  baron  Joseph 
de  Crawhcz.  Präsident  der  Sportkommission  für  mechanischen  Flug  (d.Aviation\ 
Atro-Club  de  Belgique,  5,  place  Royale,  Brüssel,  zu  richten  unter  Beigabe  der  Ein- 
schreibegebühr. 

Die  vor  dem  15.  Juli  19<kS  Hingeschriebenen  werden  ihre  Einschreibegebühr 
ganz  zurückerhalten.  Der  Betrag  wird  nicht  zurückzahlt  an  später  Eingeschriebene, 
sowie  an  Zurückgetretene  (forfaits). 

Art.  20.  Die  E  ins  ch  reibegebühr  beträgt  4  Francs  per  Pierdek'üit 
des  verwendeten  Motors. 

Art.  21.  Die  ücberwachung  der  Wettflüge  bedingt  keinerlei  Verantwortlichkeit 
der  Sportkommission  oder  des  A.  C.  d.  B.  Die  Fliegenden  sind  daher  gegenüber  ihren 
Gehilien  oder  Dritten  für  alle  Unfälle  oder  Schädigungen,  die  sich  ergeben  könnten, 
verantwortlich. 

A  r  t.  22.  Bezüglich  Zeitmessung,  Bewertung  der  Ergebnisse,  sowie  aller  im 
gegenwärtigen  Reglement  nicht  vorgesehenen  Fällte  wird  man  sich  an  die  Be- 
stimmungen der  F  A.  I.  halten. 

W  ctlhcwcr  b    f  ü  r  Schweben  u  R. 

A  r  t.  23.  Der  A.  C.  d.  B.  veranstaltet  ebenso  in  Spa  am  9.  und  23.  August  I9u8 
einen  Wettbewerb  für  Schwebeflug,  zu  dem  nur  Apparate  schwerer  als  Luft  und 
ohne  irgendeinen  mittels  irgendwelchen  Gases  unterstützenden  Tragekörper 
(Ballonctt  usw.)  zugelassen  werden. 

A  r  t.  24.  Ausgesetzt  sind:  :i>  ein  erster  Preis  in  Gold  von  30iH>  Francs:  b)  ein 
zweiter  Preis  in  Gold  von  KM)  Francs. 

A  r  t.  25.  Jeder  Apparat  muss  so  lange  als  möglich  in  der  Luit  schweben,  doch 
nicht  über  eine  halbe  Stunde.  Der  Wettbewerb  wird  an  einem  möglichst  der  WinJ- 
einw  irkting  entzogenen  Ort  stattfinden.  Die  Bewerber  haben  ihren  Apparat  möglichst 
über  einem  Punkt  zu  halten  und  düricn  die  von  der  Sportkommission  um  Jiesen  Punkt 
bestimmte  Kreislinie  nicht  überschreiten. 

Art.  2d.  Die  Sportkommission  wird  eine  bemessene  Zeit  für  Vorversuche  im 
Schwebeflug  zur  Verfügung  stellen. 

A  r  t.  27.  Bleiben  mehrere  Bewerber  bis  Ende  der  .Maximalzeit  schwebend, 
so  wird  die  Reihenfolge  nach  dem  Verhältnis  des  in  der  Gondel  gehobenen  Gewichts 
(Führer,  Benzin  usw.)  und  zur  Zahl  der  Pferdckriiftc  bestimmt. 

Art.  2S.  Finc  Vergütung  von  200  Francs  für  Reisekosten  wird  jedem  Be- 
werber zugestanden,  der  eine  der  folgenden  Bedingungen  erfüllt,  nämlich:  I.  sich 
am  Tage  des  Wettbewerbs  mindestens  fünf  Minuten  schwebend  in  der  Luft  zu  halten, 
oder  2.  diese  Leistung  durch  amtliche  Bestätigung  eines  anerkannten  Clubs  nach- 
zuweisen imstande  ist. 
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Die  vorhergehende»  Artikel  IS,  19.  20,  21,  22  finden  auch  hier  Anwendung. 
NB.  Besondere  Weisungen  werden  den  an  diesen  Wettbewerben  teilnehmenden 
Kunstfliegern  zugehen. 

Für  die  Sportkommission  des  Kunstfluges: 

Der  Präsident:  Baron  Joseph  de  Crawhez. 
Der  Sekretär:  Baron  Guy  van  Zuylen  van  Nycvelt. 
Für  den  Verwaltungsrat: 
Der  Präsident:  Fernand  Jacobs.  Der  Generalsekretär:  Louis  Maleve. 

K.  N. 


Das  grosse  Luftschiffahrtsfest,  das  der  Acro-Club  de  Belgique  alljährlich  .unter 
der  Schutzmacht  der  Stadt  Brüssel  im  „Parc  du  Cinquantcnaire"  veranstaltet,  wird 
dieses  Jahr  am  Dienstag,  den  21.  Juli,  dem  Nationalfesttag,  stattfinden.  Ks  wird  mit 
besonderem  Glanz  ausgestattet  sein.  Grosse  Anziehungskraft  wird  ein  Luftschifier- 
korso,  eine  ganz  neue  Unternehmung,  ausiioen.  Der  sportliche  Teil  wird  in  einem 
internationalen  Wettbewerb  nach  Fahrtlünge  bestehen.  Die  drei  mächtigen  und  vor- 
nehmen Vereinigungen  Belgiens,  die  am  Gordon-Bennett-Rennen  in  Berlin  beteiligt 
sind,  werden  zur  Geltung  kommen.  K.  N. 


Die  Führcrschule  des  A.  C.  d.  B.  nimmt  guten  Fortgang.  Eine  grosse  Anzahl 
der  Clubmitglicder  sind  eingetreten.  Für  Aufstiege  der  Schule  sind  der  8.,  11.,  14., 
IS.  Juni  angesetzt.  Gestiftet  wurden  für  Schule  und  Bibliothek:  ein  Barograph,  eine 
Summe  von  100  Francs,  eine  Büchersammlung  (vergl.  Heft  II.  Seite  .108).      K.  N. 


Aeronautisches  aus  Bonn. 

(Von  F.  Milarch.) 

Aus  der  vielgepriesenen  Musenstadt  Rhein  kann  man  seit  nunmehr 
9  Wocnen  auch  vernehmen:  An  die  Spitze  der  Ronner  Abteilung  der  Diisseklorier 
Sektion  ist  S.  Exzellenz  Generalleutnant  z.  D.  v.  Trothj?  getreten,  ein  geräumiger 
Aufstiegplatz  unmittelbar  neben  der  Gasquelle  ist  iür  die  nächsten  Jahre  gemietet, 
das  Gaswerk  bläst  die  1437er  für  100  M.  voll,  die  b.  Kompagnie  der  160er  gestattet 
ihren  Mannschaften,  als  Ballonhalter  zu  helfen  .  .  .  kurzum  die  äusseren  Verhält- 
nisse sind  die  denkbar  vorteilhaftester;.  Dem  entspricht  das  Interesse  der  Bonner 
an  aeronautischen  Dingen  und  ihre  hahrtenlust.  In  diesen  letzten  9  Wochen  haben 
nicht  weniger  wie  9  Fahrten  stattgefunden.  Eine,  die  erste,  noch  mit  dem  guten 
Vater  „Rhein",  der  nun  nach  mehr  wie  hundert  Fahrten  das  Pech  hat.  zu  seinen 
Vätern  versammelt  zu  werden,  wenn  er  auch  noch  recht  Tüchtiges  leistet,  aber  es 
sind  jüngere  Kräfte  da;  zwei  mit  üalhn  „Abcrcron",  3  mit  dem  erprobten  „Elber- 
feld" und  drei  mit  'lern  neuen  Bonner  Ballon  „Prinzcss  Victoria  Bonn",  den  ihre 
Koriiirliche  Hoheit  Frau  Prinzessin  Adolf  zu  Schauinhurg-Lippe.  Prinzessin  von 
Preusscn,  unseres  Kaisers  Schwester,  aus  der  Taute  gehoben  hat,  und  der  bei  der 
I  auffahrt  Seine  hochiiirstliche  Durchlaucht  Prinz  Adolf  zu  Schaumburg-Lippe  durch 
die  leider  regnerischen  und  gewitterdrohenden  Lüfte  trug.  Das  Verdienst,  das 
Interesse  in  Bonn  geweckt  zu  haben,  gebührt  irr  erster  Linie  Herrn  Hauptmarin 
v.  Abcrcron.  dem  Vorsitzenden  des  Vereins,  der  zweimal  in  Bonn  Vorträge  ge- 
halten hat,  einmal  über  l.eukballons.  einmal  über  seine  Amcrikalahrt.  Zum  letzteren 
Vortrag  waren  auch  die  Schaumburgschen  Herrschaften  erschienen.  Im  allgemeinen 
sei  erwähnt,  dass  bei  diesen  9  Fahrten  viermal  eine  Dame  mitgefahren  äst,  bei  d„*r 
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ersten  Fahrt  von  Bonn  Frau  Oberstleutnant  Krause,  die  Gattin  des  Bonner  Bezirks- 
Kommandeurs,  und  bei  drei  anderen  Fahrten  Frau  A.  Sippel,  der  es  der  luftige  Sport 
angetan  hat. 

Doch  nun  soll  erzählt  werden  von  den  einzelnen  Fahrten,  so  von  der  ersten 
Fahrt,  die  Frau  Hanna  Krause,  dann  von  einer  sehr  stürmischen,  die  der  eine  Teil- 
nehmer. Herr  Karl  Essingh  aus  Bonn,  so  humorvoll  zu  beschiciben  verstanden  hat. 
und  dann  von  der  Tauffahrt  des  neuen  Ballons  ..Prinzess  Victoria". 

Die  erste  Ballonfahrt  von  Bonn. 

Wenn  sich  uns  Wünsche  erfüllen,  so  ist  das  immer  etwas  Hübsches,  und  wenn 
sie  sich  gar  überaschend  schnell  erfüllen,  so  ist  das  umso  netter.  Unlängst  hatte  ich 
Gelegenheit,  das  an  nur  selbst  zu  erfahren.  Eine  Bemerkung  meinerseits,  gelegent- 
lich einer  Abendgesellschaft,  dass  ich  gar  zu  gern  einmal  eine  Ballonfahrt  mitmachen 
möchte  —  am  nächsten  Tag  ein  Bricichen,  wenn  dies  mein  Ernst,  so  könne  ich's 
in  allernächster  Zeit  haben,  da  Herrn  Milarch,  dem  liebenswürdigen  Fahrtenwart 
der  Abteilung  Bonn,  für  den  ersten  Baihinaufstieg  aus  dieser  Stadt  die  Mitfahrt  auch 
einer  Dame  sehr  erwünscht  —  meine  umgehende  Zusage  und  bald  war  der 
25.  März  da,  an  dem  es  denn  nun  also  wirklich  in  die  Höhe  gehen  sollte!  Am 
frühen  Morgen  gab  es  zunächst  eine  grosse  Enttäuschung,  denn  statt  des  erwarteten 
guten  Wetters  tanzten  draussen,  von  böigen  Windstösscn  hin  und  her  geschüttelt, 
die  Schneeflocken.  Das  Telephon  verkündete:  „Es  wird  nicht  möglich  sein,  zu 
ialiren!"  Aber  der  Barometerstand  war  ein  so  merkwürdig  hoher  und  blieb  das 
auch,  so  dass  in  diesem  Falle  ganz  entschieden  Hoffen  keine  Torheit  war.  Und 
siehe  da,  es  wurde  heller  und  heller,  und  bald  hatte  sich  die  Sonne  so  durchaus 
als  Siegerin  erwiesen,  dass  sie  von  einem  völlig  klaren,  tierdunkelbhuen  Himmel 
heruntcrlachte.  Wkdcr  ein  Telcphonruf :  „Es  wird  doch  gefahren!"  Eilig  ging  es 
an  die  letzten  Reisevorbereitungen,  die  für  eine  Luftrcisc  so  geringfügige  sind. 
Auf  dem  Füllp'latz  sah  ich  noch  das  Fertigmachen  des  Ballons,  nahm  mit  den  beiden 


Der  neue  Bonner  Ballon  „Prlnzeas  Victoria"  vor  seiner  Tauffahrt. 
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mit  mir  fahrenden  Herren  in  der  Gondel  Platz,  und  nachdem  diese  einige  kleine, 
kapriziöse  Schwankungen  glücklich  überwunden,  ging  es  mit  einer  rapiden  Schnellig- 
keit —  wir  wurden  förmlich  empor  gerissen,  und  das  gerade  war  das  besonders 
Wundervolle  bei  unserm  Aufstieg  —  in  die  Höhe.  Ks  war.  als  ob  sich  rings  herum, 
mit  grösster  Schnelligkeit,  ein  Vorhang  von  der  Erde  in  die  Höhe  rollte.  Von 
Sekunde  zu  Sekunde  erweiterte  sich  der  Ausblick  derart,  dass  die  An^eu  kaum 
imstande  waren,  alles  sofort  in  sich  aufzunehmen.    Hin  prachtvoller  Auftakt! 

Der  Wind  trieb  daim  den  Ballon  ziemlich  gegen  Norden;  es  schien,  als  ob  wir 
liber  Cöln  fliegen  sollten. 

Aber  Colli  winkte  ab.  oder  vielmehr  eine  andere  Luftströmung,  in  die  wir 
gerieten,  lenkte  unsern  Kurs  mehr  nordwestlich.  Das  nunmehr  für  unsere  Fahrt 
Charakteristische  war  ein  beständiges  Steigen  und  hallen  des  Ballons,  was  wir 
an  einem,  die  Kurven  selbsttätig  aufzeichnenden  Apparat  im  Ballon  konstatieren 
konnten.  Der  nach  dem  stürmischen  Schneegestöber  am  Morgen  noch  nicht  wieder 
eingetretene  völlige  Ausgleich  in  den  Luitregionen  war  die  Ursache  dieses  un- 
gewöhnlichen Schwankens.  Eine  so  unruhige  Fahrt  muss  nun  beständig  durch 
Herausw  erfen  von  Ballast  reguliert  werden,  und  der  Moment  ist  dann  bald,  ach.  viel 
zu  bald  da.  wo  der  Kührer  an  die  Landung  denken  muss.  W  ie  nahe  wir  diesem 
Zeitpunkt,  uhnten  wir  beiden  Neulinge  im  Korb,  ich  und  mein  Düsseldorfer  Reise- 
Genosse  ireilich  nicht,  denn  Herr  Milarch.  der  neben  vielen  anderen  sehr 
schätzenswerten  Eigenschaften  auch  über  eine  gute  Dosis  Politik  vcriügt.  segte  uns 
vorläufig  nichts  davon.  Daran  tat  er  recht,  denn  ungetrübt  konnten  wir  uns  so 
dem  einzigaitigcn  Vergnügen  hingeben,  in  einer  Höhe,  die  zwischen  MO')  unJ  1MM»  nt 
schwankte,  an  einem  wundervollen  Vorfrühliugstage  im  Luftmeer  dahiuzuschwehen. 
Aus  dieser  Hohe  können  gute  Augen  alles,  was  .auf  der  Lrde  ist,  und  wie  viel 
Leben  und  Bewegen  gab  es  da  tief  unter  uns.  noch  gut  erkennen.  Wie  ein  kühner 
Lederzug  zog  sich  durch  die  Lundschait  der  stark  gekrümmte  Haken,  den  der  Rhein 
gegen  Cöln  hin  beschreibt.  Was  es  sor.st  noch  alles  Interessantes  und  uns  Neu- 
linge Befremdeudes  zu  sehen  gab.  das  im  Detail  zu  beschreihen,  reicht  hier  nicht 
d:e  Zeit,  Heber  all  das  Schöne  *abcr  —  und  das  war  das  A  1 1  e  r  s  c  Ii  ö  n  s  t  e  ~ 
war  ausgebreitet  eine  unendliche  Fülle  des  goldenen  Sonnenlichts:  über,  um 
und  unter  uns!  W  ie  schön  sie  ist.  die  Sonne,  die  unvergleichliche.  Wärme 
und  Leben  spendende  Mutter  der  Welt,  weiss  man  nicht,  bevor  man  ein- 
mal so  in  schwanker  Gondel  des  Luftschiffs  ihr  ein  klein  wenig  näher  getragen 
\\<  rden  ist.  Der  Gegensatz  der  Stimmungen,  die  man  in  der  kleinen  Gondel  durch- 
lebt, ist  nämlich  ein  ganz  eigentümlicher:  Momente  des  Ergriftenseins  wechseln  ab 
mit  solchen  einer  fast  übermütigen  Fröhlichkeit.  Aus  eigener  Erfahrung  z.  B. 
weiss  ich.  dass  selbst  mitten  m  Himmel  ein  Gins  -ut  gekühlten  Sekts,  für  den  die 
Herren  liebenswürdig  gesorgt  hatten,  geradezu  wundervoll  schmeckt.  Rheydt  und 
Münchci-Gladbach  wurden  überflogen  und  im  Fichteuw aide  bei  Rheindahlen  kam 
ts  zu  einer  sogenannten  „gLttcn"  Landung.  Selbst  der  von  Damen,  wie  mir 
scheint,  etwas  gefürchtetc  „Klimmzag"  hatte  sich  dabei  als  nicht  allzu  schwierig 
erwiesen,  nur  den  einen  Uebc'.stund  herbeigeführt,  dass  mir.  die  ich  aus  l  ükenmuis 
mit  unbehandschuhten  Händen  an  den  >eilen  gehangen  hatte,  die  Handflächen  noch 
längere  Zeit  ganz  abscheulich  brannten.  Wie  wäre  es,  wenn  in  Zukunft  die  Herren 
B  lloniührer  dem  Kommando:  ..Achtung!  Klinmtzug!"  das  Kommando:  ..Achtung! 
Handschuh!"  vorangehen  liessen!  Es  müssen  dann  aber  derbe  wildlederne  oder 
recht  dicke  wollene  sein,  die  übergezogen  werden.  Stark  4  Stunden  waren  wir 
unterwegs;  kurz  aber  köstlich  ist  unsere  Fahrt  gewesen. 

Eine  Sturmfahrt. 

Ich  lag  noch  in  tieiem  Schlummer,  als  ich  die  melodische  Stimme  unseres 
verehrten  Mitgliedes.  Herrn  Dr.  Gudden,  vernahm,  der  mich  auffordern  Hess,  an 
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seiner  Stelle  den  Aufstieg  mit  dem  Bsllon  „Abcrcron"  zu  unternehmen.  —  Mti  1 
erster  Aufstieg!  —  Der  Entschluss  wurde  mir  jvicht  schwer.  Heraus  aus  den 
hedern,  hinein  in  die  Luftsclifferdress.  wenn  ich  eine  alte  Lederjacke,  die  sonst 
nur  w  eidmärwuschen  Zwecken  dient,  so  bezeichnen  darf.  —  Der  Rucksack  wird 
schnell  gepackt,  und  neben  der  Kamera  mit  einigem  flüssigen  und  substantielleren 
Proviant  versehen,  und  fort  geht  es  zum  Ftillplatz.  An  der  Qasfabrik  angekommen, 
empfängt  mich  eine  Schar  liebenswürdiger  Bonner  Jünglinge  —  es  ist  gerade  die 
Zeit  der  Ferien  —  mit  dem  Ruf  „he  fährt  nit!"  Nanu!  das  wäre  doch  recht  ülvel. 
wenn  meine  hochgespannten  Erwartungen  so  schmählich  getäuscht  würden.  Da 
sehe  ich  auch  schon  den  Führer.  Herrn  Milarch.  mit  langem  Gesicht  neben  dem  auf 
einem  Wagen  zusammengepackt  liegenden  Ballon  cinherschreiten.  Sofort  erhielt  ich 
eine  Probe  seiner  kurzen  Entschlosscr.hcit:  „F.in  Mitfahrer  hat  mir  abgesagt, 
würden  Sie  die  Fahrt  mit  mir  allem  unternehmen?"  —  „Mit  Freuden,  vielleicht 
gelingt  s  mir  aber  noch,  den  dritten  Mann  herbeizuschaiien."  —  Kaum  gesagt,  da 
kommt  auch  der  gute  Freund,  den  ich  vorher  tclephonisch  gebeten  hatte,  meiner 
Himmelfahrt  beizuwohnen,  atemlos  um  die  Helte.  „Hcnrion.  Si^  fahren  mit!"  -- 
„Wird  gemacht!"  —  Ach,  damals  war  er  noch  leicht  geneigt,  jeglicher  Aufforderung, 
sobald  sie  Sport  betraf,  nachzukommen;  heute  ist  auch  ihm  die  Kandare  angelegt, 
und  das  Luftschiffen  wiid.  wenigstens  vorderhand,  zu  den  verbotenen  Freuden  ge- 
hören. —  Schnell  wird  die  Ballonhülle  ausgebreitet,  die  Füllung  beginnt  und  um 
12  Uhr  findet  der  Aufstieg  statt.  Hin  kurzer  Handdruck  den  Zurückbleibenden, 
ein  herzliches  „Glück  ab"  von  deren  Seite,  ein  vielsagender  Blick,  der  ein  Lcbcns- 
schicksal  bedeuten  sollte,  aus  rehbraunen  Augen  auf  unseren  Gondc'jüngting. 
„lasst  los!"  ruft  der  Führer  und  schon  liegt  die  Erde  unter  uns.  Ein  eigentümlicher 
Anblick  —  dieses  Menschengewimmcl.  diese  Zwerge,  die  immer  kleiner  und  kleiner 
werden,  und  zuletzt  nur  als  Punkte  sichtbar  sind.  Vorbei  in  schneller  Fahrt  an 
dem  romantischen  Kirchhof  von  Poppclsdorf,  schon  schweben  wir  hoch  über  dem 
Kreuzberg  und  bald  über  den  Wäldern  des  Kottenforstes.  Gleich  darauf  nehmen  uns 
die  Wolken,  dichter  Nebel  auf.  und  verschwunden  ist  alles,  was  uns  noch  an  die 
alte  Mutter  Erde  fesselt.  Es  ist  ein  sonderbares,  erhabenes  Gefühl,  so  frei,  los- 
gelöst von  allem,  dahinzuschweben:  kein  Laut,  wenn  nicht  gerade  noch  das  Krähen 
des  Hahnes  und  das  BeMcn  des  Hundes,  dringt  an  unser  Ohr,  und  erst  die  Stimme 
unseres  Führers,  der  uns  dringend  ermahnt,  nunmehr  die  erste  Pulle  in  Angriff 
zu  nehmen,  löst  die  Spannung,  in  welcher  wir  uns  befinden.  Djs  schöne  Wetter 
vom  Morgen  war  gegen  Mittag  einem  bedeckten  Himmel  gewichen,  und  der  Wind 
blies  kräftig  aus  NNO.  Höher  uad  höher  steigt  unser  Ballon  und  plötzlich- 
erscheint  :1s  trübe  gelbe  Scheibe  die  Sonne.  Bald  ist  die  letzte  Wolkenschicht 
überwunden,  und  bei  herrlichstem  Sonnenschein  schweben  wir  hoch  über  dem 
Nchelmeer  dahin.  W  ie  häufig  schon  habe  ich  den  Kampf  der  phantastischen  Wolken- 
gebilde von  den  Spitzen  hoher  Berge  staunend  beobachten  können,  nie  aber  hat 
mich  dieser  Vorgang  so  crgrif.'en  wie  hier.  Kein  Luftzug  regt  sich,  wir  scheinen 
still  im  Aether  zu  stehen,  blau  über  uns  wölbt  sich  des  Himmels  Decke  und  unter 
uns  kochen  und  wnhen  und  wirbeln  die  gigantischen  Riesen  von  Nifihcim.  einander 
bekämpfend,  aneinanderprallend  in  rasendem  Lauf,  zergehend,  zerfressend  und 
sich  wieder  von  neuem  bildend.  Eine  mächtige  graue  Wand  droht  von  Westen 
zu  uns  herüber;  sie  kommt  näher  und  näher,  bald  sind  wir  wieder  in  Nebel  ein- 
gehüllt und  damit  einem  kälteren  Luftstrom  ausgesetzt.  Die  Folge  davon,  trotz 
Auswerfen*  grosser  Mengen  von  Ballast  ein  Sinken  unseres  Ballons,  und  bald 
liegt  wieder  trübe  und  grau  die  Erde  unter  uns.  Noch  immer  haben  wir  den  Ein- 
druck, stille  zu  stehen  und  wie  in  einem  Kinematogranhcn  in  r.;schem  Lauf  Berge. 
Flüsse.  Täler.  Wäklcr  an  uns  vorbeiziehen  zu  sehen.  Wo  befinden  wir  uns?  Die 
dolomitenartige  Gebirgsbildung  und  der  im  Tale  dalierrauschende  Fluss  erinnern 
uns  an  die  Fiiel,  an  Kyllburg,  und  doch  wieder  wechselt  das  Landschaftsbild  bald 
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so.  dass  wir  uns  in  uns  unbekannter  Gegend  befinden  müssen.  Wie  sich  später 
herausstellte,  war  der  Fluss  die  Sauer,  wir  schwebten  über  dem  Grosshcrzogtum 
Luxemburg.  Als  letzte  Pullen  sollten  die  von  mir  mitgebrachten  eingenommen 
werden.  Ich  greife  in  den  Rucksack  und  entziehe  ihm  -  horribile  dictu  zwei 
Haschen  Apfclwcin-Mousseux.  Der  dienstbare  Geist,  der  sie  verpacken  sollte, 
war  in  den  alkoholfreien  Privatkcller  meiner  Krau  Gemahlin  geraten.  — 
Da  erfasste  unseren  Kührer  ein  Grausen!  Auch  den  „Abercron"  scheint  s  zu 
schütten,  denn  er  vermag  sein  Gleichgewicht  von  da  ab  nicht  mehr  zu  halten,  und 
mit  einem  Blick  der  Verachtung  auf  mich  —  nie  werde  ich  ihn  vergessen  —  meint 
.Milarch:  „Na,  dann  bleibt  uns  allerdings  nichts  weiter  übrig,  als  zu  landen." 
Unter  uns  liegt  leicht  gewelltes  hügeliges  Land,  welches  wir  in  rasendem  Lauf  über- 
fliegen. Das  Ventil  wird  gezogen,  wir  senken  uns  tiefer,  starke  Männer  versuchen 
vergeblich,  den  Ballon  am  Schleppseil  zu  halten.  Der  Führer  ziiht  die  Reissleine, 
wir  machen  Klimmzug,  und  in  wildem  Sprung  setzt  der  Korb  zum  ersten  Male 
auf  die  Erde  auf.  Schon  saust  der  Führer,  der  die  Reissleine  um  die  Hand  ge- 
wickelt hat.  hoch  im  Bogen  aus  dem  Korb;  der  Aufstoss  war  zu  heftig.  Und  nun 
beginnt  ein  fröhlicher  Tanz  des  wieder  nach  oben  strebenden,  erleichterten  BaHons 
mit  uns  fühl ti  losen  Waisen.  Der  Wind  treibt  uns  so  stark  über  die  Erde  schleifend 
vorwärts,  dass  der  Korb  mehrfach  mit  der  Ocünung  nach  unten  steht,  und  sein 
Inhalt  weit  umhergestreut  wird.  Bei  dem  dritten  Aufprall  vermag  auch  ich  nicht 
mehr  festzuhalten,  und  ich  verlasse  sehr  unfreiwillig  mit  graziösem  Salto  mortale 
nach  hinten  diese  ungemütliche  Lokalität.  Noch  50  m  schleift  der  Ballon,  und  mit 
umgestürztem  Korb  hat  der  „Abercron"'  zu  rasen  aufgehört.  Hinter  mir  keucht  ein 
Mann  -  -  unser  Führer  —  angstvoll:  „Sind  Sic  tot?"  Lachend  bejahe  ich.  und  „haben 
Sie  schon  einen  Fuchs  sichernd  aus  dem  Bau  schliefen  sehen?"  Gerade  so  vor- 
sichtig, zögernd  lugt  Henrion  aus  dem  umgestülpten  Korbe  hervor  und  bittet 
dringend,  ihn  doch  aus  seinem  Gefängnis  zu  erlösen.  Na,  das  taten  wir  nun  vorder- 
hand nicht,  sondern  versuchten  eine  Aufnahme  dieser  mehr  wie  komischen  Situation 
zu  machen.  Wir  waren  bei  Dicdcnhofen  in  Lothringen  niedergekommen,  nachdem 
wir  250  km  Luftlinie  in  2'-'  Stunden,  also  100  km  in  der  Stunde,  geflogen  waren. 
Die  Bevölkerung  zeigte  sich  bei  dem  Verpacken  des  Ballons,  was  in  kürzester  Zeit 
zustande  gebracht  wurde,  sehr  willig,  besonders  aber  auch  sehr  ehrlich  in  der 
Rückerstattung  der  aufgefundenen,  weit  umher  zerstreut  liegenden  Wertgegen- 
stände,  wie  Uhren,  Brieftaschen  usw.  Etwas  arg  zerschunden  und  zerbeult,  aber 
mit  dem  frohen  Bewusstscin.  eine  herrliche  Fahrt  hinter  uns,  eine  neue  Welt 
kennen  gelernt  zu  haben,  wofür  ich  Herrn  Milarch  auch  im  Namen  des  anderen  Mit- 
fahrers nochmals  unseren  aufrichtigsten  Dank  ausspreche,  erreichten  wir  nach 
längerer  Wanderung  Station  Schirk  und  noch  in  derselben  Nacht  Bonn. 


Oberrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Strassburg  i.  E.,  den  S.  Juni  190S. 
An  die  Vereinsmitglieder! 

I.  Ein  als  Ersatz  für  den  Ballon  „Strassbur«"  beschaffter  neuer  Ballon,  mit 
einem  Rauminhalt  von   1400  ebtn.  wird   mit  Zustimmung   Unseres  hochverdienten 
ältesten   Mitgliedes,   des  Herrn   Universitätsproiessors  Dr.  Hergesell,   den  Nam.-;i 
„Hergesell"  erhalten. 

Der  erste  Aufstieg  dieses  neuen  Ballons,  womit  auch  eine  ieierliche  Tauie  des- 
selben verbunden  sein  wird,  findet  am  Montag,  den  15.  Juni.  IS1-;  Uhr  vormittags,  im 
Hoic  der  hiesigen  Gasanstalt  (Eingang  Ecke  Friese-  und  Hausbergerstrasse)  statt. 
Beginn  der  Füllung  8  Uhr. 

lllustr.  Aeronaut.  Mitteil.   XII.  Jahr*. 
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Wir  bitten  unsere  Mitglieder  um  recht  zahlreiche  Beteiligung  an  dieser  Feier. 
Die  Herr«)  Offiziere  werden  gebeten,  in  Ucbcrrock  und  Mütze  zu  erscheinen. 

Ferner  lassen  wir  an  unsere  Mitglieder  und  deren  Damen  die  Aufforderung 
ergehen,  sich  am  Tage  der  Balhuitaufe  12  Uhr  mittags  zu  einem  gemeinsamen  Früh- 
stiiek  im  Hntcl  „Rotes  Haus"  zu  vereinigen.  Anmeldungen  hierzu,  das  Kuvert  .1  M. 
ohne  Wein,  erbitten  wir  bis  zum  I.?.  Juni  auf  der  Geschäftsstelle  des  Vereins.  Schirf- 
leutstaden  11.   Einführung  von  (lasten  gestattet. 

2.  Da  die  Tragkraft  des  neuen  Ballons  die  Mitnahme  von  A  Insassen!  uin.r 
allen  Umständen  gestattet,  hat  der  Ausscliuss  beschlossen,  bezahlte  Vereinst  ahrten 
stets  nur  mit  2  zahlenden  Mitgliedern  zu  veranstalten  und  den  von  diesen  zu  be- 
zahlenden Preis  auf  je  75  M.  herabzusetzen.  Auf  diese  Weise  w  ird  es  möglich  werdet», 
dä-  Zahl  der  bezahltem  Vereinsfahrten  ohne  Ueberschi  eitung  der  hierzu  verfügbaren 
Mittel  zu  vermehren. 

Die  sich  heraus  ergebenden  Aendertmgen  der  Ziffer  3  1  der  Fahrteubestini- 
mut.gcn  gehen  den  Mitgliedern  in  den  beigefügten  ..Deckblättern  zu  den  Bestimmungen 
über  die  Ausführung  von  Ballonfahrten  im  Jahre  I*xiN"  zu.  Diese  berücksichtigen 
auch  die  bereits  früher  bekanntgegebenen  Aenderungcn  zu  Ziffer  15  1  und  211.  sowie 
eine  Aendcrutig  der  Ziffer  5  III  genannter  Bestimmungen. 

Zur  Förderung  des  Interesses  an  sportlichen  Leistungen  bei  den  Vereins- 
mitgliedern hat  der  Ausscliuss  beschlossen,  für  die  in  der  Zeit  vom  1.  August  bis 
M).  November  d.  J.  als  Soirderlalirten  ausgeführten  grössten  Weit-  und  Dauerfahrten 
ohne  Zwischenlandung  je  einen  Ehrenpreis  auszusetzen. 

Für  diese  Wettbewerbe  gilt  das  betreffende  Reglement  des  Internationalen 
Luitschiffer-Verbandes,  welches  in  der  Geschäftsstelle  des  Vereins  erhältlich  ist. 

Die  die  nähereu  Bedingungen  enthaltende  Ausschreibung  der  Wettbewerbe  wird 
dei  Mitgliedern  auf  Verlangen  übersandt;  Anmeldungen  für  dieselben  müssen 
spätestens  am  5.  Tage  vor  Ausführung  der  Fahrt  beim  Vorstände  eingehe  i 
(Geschäftsstelle). 

Der  Organisationsausschuss  besteht  aus  sämtlichen  Mitgliedern  des  engeren 
Vorstandes. 

•L  Wegen  Abwesenheit  des  Festungs-Luitschiiiertrupps  vom  17.  Juni  bis  2*.  Juli 
können  in  dieser  Zeit  Ballouauistiege  von  Strassburg  aus  nicht  stattfinden;  and-.rseits 
bietet  sich  hierdurch  Gelegenheit,  den  Wünschen  des  meteorologischen  Landesdienstes 
und  der  Ortsgruppe  Freiburg  auf  Benutzung  der  Vereinsballons  ausserhalb  Strass- 
burgs  /nach  Möglichkeit  Rechnung  zu  tragen,  ohne  die  Vereinstätigkeit  hierdurch 
einschränken  zu  müssen.  Mit  Anfang  August  werden  die  Vereins-  und  Sonderfahrten 
wieder  in  vollem  Umfange  aufgenommen;  Anmeldungen  hierzu  werden  möglichst 
frühzeitig  erbeten.  D  e  r  V  o  r  s  t  a  n  d. 


Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt  (E.  V.). 

\m  1\  Mai  I°on  iand  eine  Mitgliederversammlung  der  Sektion  ..Wupper- 
tai"  in  der  GcsellsJuait  ..Union"  zu  Bannen  statt. 

Nach  Lintritt  in  die  Tagesordnung  wurden  zunächst  IS  neue  Mitglieder  auf- 
genommen. Alsdann  wurde  der  Antrag  des  Vereinsvorstandes,  dass  er  berechtigt 
sein  soll,  nber  Ausgaben  bis  zu  5dO  Mark  zu  verfugen,  mit  rückwirkender  Kraft 
auf  die  Vorstarulssitzung  vom  H.  April  löos  angenommen.  Fs  handelte  sich  haupt- 
sächlich darum,  diass  der  Niederihtmische  Verein  die  Delegierten  des  Deutschen 
Liutschifier-Virbandes  ein  25.  Mai  19-GS  zu  einem  Festessen  in  das  Parkhotel  zu 
Düsseldorf  eingeladen  hat. 

Ferner  wurde  der  Antrag  des  Vcreinsvorstatnlcs.  dass  ausser  der  Jabres- 
Generalverse.rnhmg  nur  noch  dann  General vet stnninlungtn  stattfindet!  sollen,  wenn 
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dies  ausdrücklich  von  den  Sektionen  beantragt  wird,  und  dass  die  Sektionen  ihre 
Vertreter  im  Vereinsvorstande  in  besonderen  Fallen  mit  Vollmacht  ausrüsten  sollen, 
angenommen.  Es  wurde  dabei  bemerkt,  dass  demnächst  noch  zwei  General- 
versammlungen stattfinden  müssen,  um  die  neuen  Statuten  zu  beraten  und  zu  be- 
schlicssen.  Es  folgte  dann  ein  Expcrimentalvortrag  des  Herrn  E.  W.  Brackclsberg 
aus  Ohligs  mit  Vorführung  von  Flugmodellen. 
Herr  Brackelsberg  führte  dreierlei  vor: 

1.  Kin  Modell  zu  einem  Drach&nflieger.  Die  Tragfläche  ist  aus  mehreren 
geraden,  auch  als  Horizontalsteuer  zu  verwendenden  Klappflächen  zusammengesetzt, 
an  denen  die  hintere  durch  einen  einfachen  Zug  derart  ausgelöst  werden  kann,  dass 
sie  frei  noch  oben  geht.  Hierdurch  wird  bezweckt,  eine  aus  statischen  Gründen 
vorhandene  Unsymmetric  der  gesamten  Tragfläche  aufzuheben  und  diese  in  einen 
wirksamen  Fallschirm  zu  verwandeln.  Der  Antrieb  erfolgt  durch  zwei,  je  eine  vorn 
und  eine  hinten  angebrachte,  gegenläufige  Schrauben  („Kontraschraubcn").  Das 
durch  Gummizug  betriebene  und  an  einem  ausgespannten  Draht  laufende  Modell 
arbeitete  so  gut.  wie  man  es  von  einem  Flugmodell  verlangen  kann.  Gegen  die 
Konstruktion  ist  nichts  einzuwenden  und  der  Vorsitzende  wünschte  dem  Herrn 
Brackelsberg  den  besten  Frfolg. 

2.  Ein  Kippflügelmodell.  Es  ist  Herrn  Brackelsberg  das  Verdienst  zuzu- 
schreiben, zuerst,  bereits  1870,  im  Ingenieurverein  zu  Hagen  auf  die  Eigenheit  des 
Vogclflugcs  hingewiesen  zu  haben,  nämlich  dass  die  Flüge!  sich  federnd  um  die 
schwingende  Vorderkante  mich  oben,  und  unten  hin  bewegen.  Sein  durch  eine 
Kurbel  betätigtes  Modell  zeigt,  dass  sowohl  der  Flügelschlag  nach  oben  als  der 
in  genau  gleicher  Weise  nach  unten  ausgeführte  imstande  ist.  den  Flugkörper  vor- 
wärts zu  treiben.  Er  legt  auf  den  Urnstand,  dass  dann  genau  derselbe  Gegendruck 
der  Luft  nach  unten  wie  nach  oben  wirkt,  ausdrücklich  keinen  Wert  und  stellt  sich 
auf  die  Seite  derer,  die  der  Tragfläche  eine  gewisse  Unabhängigkeit  von  der 
Schwere  zuschreiben.  Er  sucht  diese  Unabhängigkeit  durch  folgenden  Versuch 
zu  beweisen:  Durch  ein  Stück  Oktavpapicr  steckte  er  einen  Drahtstift  als  Be- 
lastung. Ein  langer,  vorn  angeknüpfter  Faden  geht  horizontal  zu  einer  Rolle  und  ist 
durch  drei  frei  herabsinkende  Nägel  gespannt.  Aus  dem  Umstände,  dass  tum  dieser 
Gleitflieger  horizontal  zur  Rolle  durch  die  l.uft  fliegt,  folgert  Brackelsberg  für  den 
zuschauenden  Laien  scheinbar  mit  Recht,  dass  die  Schwere  auf  diesen  Flieger 
nicht  wirke,  sondern  ihm  freien  horizontalen  Lauf  lasse. 

3.  Einen  hüpfenden  Flügelapparat.  Zwei  durch  Federkraft  nach  obenhin- 
Ketricbenc  Flügel  mit  etwas  schräger  Stellung  sind  nach  unteuhin  zusammen- 
gebunden. Die  Schnur  wird  durchgeschnitten,  die  Flügel  schnellen  mit  grosser 
Krait  nach  oben,  und  der  ganze  Apparat  macht  einen  Sprung  nach  vorn  in  die  Höhe. 
Der  Erfinder  sieht  dies  als  eine  Eigenschaft  des  von  ihm  entdeckten  Kippflügels  an. 
auch  beim  Auischlag  eine  tragende  Wirkung  auszuüben.  In  Wirklichkeit  wird  der 
Sprung  nach  obenhin  durch  die  lebendige  Kraft  der  nach  oben  geschnellten  Flügel 
bewirkt,  und  nach  vorn  durch  die  oben  bereits  erwähnte  vorwärtstreibende  Wir- 
kung der  schrägen  aufwärtsgehenden  Flügelflächen  bewirkt. 

Den  hochinteressanten  Vorführungen  des  Herrn  Brackelsbersr.  welche  lauten 
Beifall  hervorriefen,  folgte  die  Vorführung  eines  Flügelapparates  durch  Herrn 
Direktor  Haedicke  aus  Siegen. 

Hacdicke  hatte  bereits  im  Jahre  1876  eine  vollständige  Theorie  des  Vogel- 
fluges und  des  Schraubenfliegers  ausgearbeitet,  welche  zur  Zeit  von  Helmholtz  ge- 
prüft und  für  mathematisch  richtig  erklärt  worden  war.    Sein  Apparat  zeigt; 

a)  dass  der  Flügel  des  fliegenden  Köroers  beim  Aufheben  einfach  senkrecht 
durch  die  Luft  geführt  wird,  in  der  Richtung  der  Resultante  der  fortschreitenden 
und  gleichzeitig  nach  oben  gerichteten  Bewegung. 
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h)  dass  der  Flügel  beim  Herabsehen,  jetzt  nach  oben  zurückgebogen.  nun 
gleichzeitig  tragende  und  vorwärtstreibende  Wirkung  ausüht. 

Das  Modell  besitzt  zwei  parallel  sich  selbst  durch  einen  Handhebel  auf  und 
nieder  getretene  Flügel,  welche  an  dem  oberen  finde  einer  sich  in  einem  Kugel- 
lager drehenden  vertikalen  Stande  gegenläufig  angebracht  sind.  Durch  Auf-  und 
Niederbewegungen  gerat  die  Stange  in  Umdrehung  und  des  Flügelpaar  ins  Kreisen, 
so  dass  man  nun  die  oben  angegebene  Anwendung  und  Wirkung  der  Flügel  deutlich 
erkennen  kann.  Da  die  Bewegung  der  Flügel  nach  oben  hin  durch  Federkraft  be- 
grenzt ist.  diese  aber  auf  sehr  einfache  Weise  mit  Hilfe  einer  Federwage  für  die 
jeweilig  beobachtete  höchste  Stellung  gemessen  werden  kann,  so  lässt  sich  leicht 
sowohl  die  Trag-  wie  auch  die  Triebkrait  des  Fliigeiapparates  bestimmen. 

Der  Vorsitzende  der  Sektion  „WuDDcrtaJ"  des  Niederrhcinischen  Vereins  für 
Luftschiffahrt.  Herr  Oscar  Frbslöh.  dankte  zunächst  dem  Herrn  Brnckelsberg  für 
seine  interessanten  Vorführungen,  die  allen  Anwesenden  sicherlich  Veranlassung 
gegeben  haben,  über  die  Fortschritte  der  Flugtechnik  nachzudenken  und  diesem 
Zweige  der  Luftschiffahrt,  die  bisher  in  Deutschland  noch  wenig  Anhänger  hat. 
grosses  Interesse  entgegenzubringen.  Herr  Erbslöh  dankte  ferner  Herrn  Direktor 
Hacdickc  für  seine  rührige  Tätigkeit  als  Vorsitzender  der  Flugtechnischen  Kom- 
mission, die  ihre  Aufgabe,  den  Verein  über  die  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der 
Flugtechnik  fortlaufend  zu  unterrichten  und  Kriindcr  zu  Wort  kommen  zu  lassen, 
mit  Eifer  erfüllt. 

Herr  Frbslöh  teilte  dann  mit.  dass  die  Sektionen  „Düsseldorf"  und  ..Essen" 
je  einen  neuen  Ballon  in  die  Luftflottillc  eingereiht  haben,  und  zwar  soll  der  Ballon 
der  Sektion  „Düsseldorf"  den  Namen  „Bonn"  erhalten,  und  ihre  Königl.  Hoheit 
Prinzessin  Schaumburg-Lippe  hat  sich  bereit  gefunden,  die  Taufe  des  Ballons 
am  22.  Mai  abzuhalten.  Der  neue  Ballon  der  Sektion  „Essen"  wird  den  Namen 
„Essen-Ruhr"  erhalten  und  am  24.  Mai  in  Essen  getauft  werden.  An  Wettfahrten 
haben  stattgefunden:  am  7.  Mai  in  Barcelona  eine  internationale  Wettfahrt,  deren 
Resultate  jedoch  noch  nicht  bekannt  sind  und  an  der  deutsche  Ballons  nicht  teil- 
genommen haben,  dagegen  werden  ar.  der  am  31.  Mai  in  London  stattfindenden 
Ballonwcttfahrt  mehrere  deutsche  Ballons  teilnehmen,  darunter  die  beiden  Ballons 
des  Niederrhcinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  „Abcrcron"  unter  Führung  des 
Herrn  Hauptmann  von  Abercron  und  „Bonn"  unter  Führung  des  Herrn  Oberlehrer 
Milarch.  Am  ,i.  Mai  hat  in  Berlin  eine  interne  Wettiahrt  mit  5  Ballons  des  Ber- 
liner Verein  anlässlich  der  Einweihung  der  neuen  Ballonhalle  stattgefunden.  Am 
Id.  Mai  war  das  Aussehcidungsrenncn  in  Cöln  für  das  diesjährige  Gordon-Bennctt- 
Fliegen.  an  dem  drei  Fiilncr  des  Niederrhcinischen  Vereins,  drei  des  Berliner  Vereins 
und  einer  des  Sächsischen  Vereins  tcilgcnonvmcn  haben.  Das  Ergebnis  ist  ein 
grosser  Erfolg  des  Niederrheinisthcn  Vereins  für  Luftschiffahrt,  da  die  drei  ersten 
Plätze  von  den  Ballons  unseres  Vereins  besetzt  sinvi.  Der  Sieger  des  Ausscheidungs- 
rennens.  Herr  Dr.  Niemeyer-Essen,  wird  demnach  an  der  Gordon-Bcnnctt-Westfalirt 
teilnehmen.  Es  wird  beabsichtigt,  eine  interne  Wettfahrt  des  Niederrheinischen 
Vereins  am  14.  Juni  in  Bochum  zu  veranstalten,  an  der  sich  5  Ballons  des  NieJcr- 
rheiniseficn  Vereins  beteiligen  sollen. 

Der  Vorstand  hat  beschlossen,  zur  Hebung  des  allgemeinen  Interesses  2s\  der 
Luftschiffahrt  ein  Sommerfest  zu  veranstalten,  welches  am  11.  Juli  im  Zoologischen 
Garten  zu  Elberfeld  stattfinden  soll.  Bei  dieser  Gelegenheit  soll  der  neue  Ballon 
„Essen-Ruhr",  der  °ini  cbm  hält,  zu  einer  Nachtfahrt  aufsteigen.  Der  Vorstand  hofft. 
Jass  dieses  S<  mmertest  sieh  einer  regen  Beteiligung  zu  erfreuen  haben  wird,  nicht 
mir  von  seittn  der  Mitglieder,  sondern  euch  von  Freunden  und  Bekannten,  die 
unserer  Sache  nahestehen.  E  r  b  s  1  ö  h. 
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Hamburger  Verein  für  Luftschiffahrt  e.  V. 

In  der  Aula  des  Wilhelms-Gvmnasiums  hielt  der  „Hamburger  Verein  für  Luft- 
schiffahrt" am  Sonnabend  abend  seine  dritte  ordentliche  Mitgliederversammlung  ab. 
Nach  einer  kurzen  Bcgrüssung  teilte  der  Vorsitzende  des  Vereins.  Professor  Dr.  Voller, 
einiges  über  die  Entwicklu.UK  des  Vereins  mit.  Zunächst  machte  er  bekannt,  dass 
der  von  Herrn  Edm.  Siemers  gestiftete  Ballons  eingetroffen  sei.  Auch  sind  nunmehr 
die  Verhandlungen  mit  der  Finanzdcputation  und  der  Direktion  der  Gaswerke  wegen 
Mtetung  eines  mit  Gaszulcitung  versehenen  Ballonplatzes  bei  der  Barmbecker  Gas- 
anstalt zum  Abschluss  gelangt.  Nur  wegen  des  zur  Füllung  nötigen  Personals  steht 
man  noch  mit  den  Militärbehörden  in  Verhandlung,  doch  sei  zu  hofien,  dass  diese 
Formalitäten  in  etwa  zwei  Wochen  erledigt  sein  werden.  Zur  Teilnahme  an  Jen 
Ballonfahrten,  die  in  Auslosungs-,  Vereins-  und  Sonderfahrten  bestehen  und  ganz 
nach  dem  Vorbilde  der  Berliner  Fahrten  eingerichtet  werden  sollen,  waren  eine 
grosse  Reihe  von  Anmeldungen  eingelaufen.  Aus  dem  Beutel  von  Ballontuch.  der  die 
59  Meldungen  enthielt,  wurden  zunächst  zehn  und  dann  weitere  zehn  zur  Reserve 
gezogen. 

Hietauf  nahm  Professor  Dr.  F.  Ahlborn  das  Wort  zu  einem  Vortrage  über: 
..Die  Flugbewegung  von  Apparaten,  die  schwerer  sind  als  die  Luft".  —  Das  aus- 
gedehnte Interesse,  das  die  Luftschiffahrt  neuerdings  in  sportlicher,  militärischer  und 
wissenschaftlicher  Minsicht  genommen  habe,  sei  eine  erfreuliche  Erscheinung.  Wohl 
sei  bereits  vor  zwölf  Jahren  in  Hamburg  ein  Verein  zur  praktischen  Förderung  der 
Flugtechnik  „Dädalos"  ins  Leben  gerufen  worden;  dieser  trug  aber  nicht,  wie  all- 
gemsin  behauptet  wurde,  einen  internationalen  Charakter,  sondern  war  ein  reiner 
Ortsverein.  Fr  sollte  lediglich  technischen  Interessen  dienen  und  nicht  für  ein  be- 
stimmtes Projekt  Stimmung  machen.  Ihm  folgt  nunmehr  der  HamlMirgcr  Verein 
für  Luftschiffahrt,  dem  durch  die  Munitizenz  des  Herrn  Edm.  Siemers  die  Möglichkeit 
gegeben  sei.  praktische  Versuche  mit  einem  Ballon  anzustellen.  Der  Lcnkballon  ist 
ein  kulturhistorischer  Faktor  geworden;  dennoch  darf  man  nicht  vergessen,  dass 
namhafte  Gelehrte  Kritik  daran  geübt  hätten.  Allerdings  ist  es  nicht  angebracht  >u 
sagen,  das  Luftschiff  sei  ein  technisches  Monstrum,  das  ob  seines  grossen  Volumens 
ungeeignet  für  die  Bewegung  in  der  Luft  sei!  Andere  Einwendungen  dagegen  sind 
nicht  unberechtigt.  Dazu  gehört  die  Erscheinung,  dass  das  Gas  sich  leicht  mit  der 
Luft  vermenge  und  dann  explodiere,  dass  es  seine  Tragfähigkeit  verliere,  und  dass 
es  zu  teuer  sei.  um  als  ausschliessliches  Mittel  dem  Luitsporte  zu  dienen.  Vortragender 
schilderte  nun  die  Vorzüge  und  Nachteile  der  Aerostaten  und  der  maschinellen  Ballons 
und  gelangte  sodann  zu  den  Apparaten,  die  schwerer  sind  als  die  Luft,  zu  den  eigent- 
lichen Flugmaschinen.  Er  hob  bei  dieser  Gelegenheit  hervor,  dass  die  lenkbaren 
Ballons  bereits  nennenswerte  Resultate  im  wirklichen  Fliegen  erzielt  haben,  die 
dynamischen  Apparate  aber  noch  nichts  leisten.  Unter  Vorführung  von  Lichtbildern 
und  Experimenten  beschrieb  Redner  die  Wirkung  des  Luftwiderstandes  an  ebenen 
und  gewölbten  Flächen,  erklärte  die  Wirkungsweise  des  Fallschirmes  und  der 
Aeroplane  und  verweilte  schliesslich  längere  Zeit  bei  den  drei  Arten  der  Flugmaschine, 
den  Drachen-,  Flügel-  und  Schraubenfliegern.  Die  meisten  Konstrukteure  von  Flug- 
maschinen  seien  von  dem  Vogelfluge  ausgegangen,  die  Technik  wende  jedt>ch  überall, 
wo  sich  die  Natur  einer  oszillierenden  Bewegung  bediene,  eine  rotierende  Bewegung 
an,  denn  die  Natur  kenne  das  Rad  nicht.  Zugestehen  nuisste  der  Vortragende  jedoch, 
dass  der  Wirkungseffekt  der  rotierenden  Luftschraube  weit  hinter  dem  der 
oszillierenden  Flügelflächen  zurückstehe;  er  bewies  das  sogar  an  grossen  Federn 
und  anderen  elastischen  Flächen.  Gleichwohl  sprach  er  sich  über  die  gewölbten 
Flächen,  die  dem  Vogclfliigcl  doch  einmal  eigen  sind,  nicht  günstig  aus.  hielt  vielmehr 
im  Hinblick  darauf,  dass  die  Flügelfläche  sich  bei  einem  kräftigen  Schlage  zurück- 
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wölbt,  die  ebene  oder  konvexe  Fläche  für  stabiler  als  die  konkave.  Darauf  Hess 
der  Redner  die  bekanntesten  neueren  Flugapparate,  u.  a.  den  von  Lilientlial,  Qianute 
und  Hering,  von  den  Brüdern  Wright,  Maxim,  Kress,  Hoffmann.  Bleriot  usw.  Revue 
passieren,  um  mit  dem  Wunsche  zu  schliessen,  dass  es  der  technischen  Kommission 
des  Vereins  gelingen  möge,  durch  ihre  Tätigkeit  auf  diesem  Gebiete  Nutzen  zu 
stiften;  sie  könne  dies  dadurch,  dass  sie  Erfinder  auf  etwaige  Fehler  aufmerksam 
mache.  — ou— . 


Endlich  ist  nach  langem  Warten  der  in  Augsburg  angefertigte  Ballon  „Hamburg" 
des  neugegrüirdeten  Hamburger  Vereins  für  Luftschiffahrt  an  seinem  Bestimmungsort 
angekommen.  Nach  einigen  Schwierigkeiten  ist  es  nunmehr  auch  gelungen,  die  Ver- 
handlungen mit  der  Finanzdeputation  und  der  Direktion  der  Gaswerke  betreffs  Ueber- 
lassung  eines  zum  Aufstieg  und  zur  Füllung  geeigneten  Platzes  zu  Ende  zu  führen. 
Es  ist  ein  nahe  der  Gasanstalt  des  Stadtteils  Barmbeck  gelegener  freier  Platz,  der 
mit  Gaszuleitung  versehen  ist.  gemietet  worden.  Allerdings  ist  man  noch  nicht 
schlüssig  geworden,  ob  der  ganze  Platz  durch  eine  Planke,  die  bedeutende  Kosten 
verursachen  würde,  eingezäunt  werden  soll,  oder  ob  nur  der  zur  Füllung  des  Ballons 
u:«d  zum  Aufstieg  nötige  Raum  abgeschlossen  werden  soll.  Letzteres  empfehlen  die 
Ingenieure. 

Der  Vorstand  hat  bereits  an  seine  Mitglieder  die  Bestimmungen  über  die  Aus- 
führung der  Ballonfahrten  verschickt  und  ersucht  diejenigen  Mitglieder,  die  Lust  zu 
einer  Freifahrt  haben,  sich  zu  melden.  Auch  veranstaltet  der  Verein  Auslosungs- 
fa l.i  teil.  Der  Tag  der  ersten  Auffahrt  ist  noch  nicht  festgesetzt  worden.  Eigenartig 
sind  ie  den  Mitgliedern  ausgeteilten  unverwüstlichen  und  wasserdichten  Mitglieds- 
karten, die  aus  echtem  deutschen  Ballonstoff  angefertigt  sind,  und  über  Namen  und 
Mitgliedschaft  der  Inhaber  genaue  Auskunft  geben.  Sie  zeigen  das  in  den  Lüften 
schwebende  Zeppelinschc  Luftschiff,  sowie  als  Ausweis  die  Aufschriften:  Hamburger 
Verein  für  Luftschiffahrt  E.  V.,  Mitglied  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes.  Föde- 
ration Aeronautique  Internationale.  Die  Rückseite  der  Karte  hat  die  typische  deutsche 
gelbe  Ballontarbe. 

In  der  nächsten  dritten  ordentlichen  Mitgliederversammlung  des  Vereins  wird 
Herr  Professor  F.  Ahlborn  einen  Vortrag  halten  über:  „Die  Flugbewegung  von 
/Vj>pi  raten,  die  schwerer  sind  als  Luft".  — ou— . 


Magdeburger  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  Magdeburg  wurde  am  27.  April  d.  J.  auf  Anregung  von  Dr.  Berg  ein 
„Magdeburger  Verein  für  Luftschiffahrt"  gegründet.  Die  äusserst  stark  besuchte 
Versammlung  tagte  im  Spiegelsaale  des  Cafe  Hohenzollern  unter  dem  Vorsitz  des 
Herrn  Oberbürgermeister  Dr.  Lentze,  der  als  Gründer  und  langjähriger  Vorsitzender 
des  Niederrhcinisehen  Vereins  für  Luftschiffahrt  den  Bestrebungen  des  jungen 
Vereins  ganz  besonderes  Interesse  entgegenbringt.  In  den  Vorstand  wurden  ge- 
wählt die  Herren  Oberbürgermeister  Dr.  Lentze  als  erster  Vorsitzender,  Vorsitzender 
Direktor  des  Krupp-Grusouwerkes  Sorge  als  zweiter  Vorsitzender,  Dr.  Berg  als 
Schriftführer.  Assessor  Dr.  Evcrth  als  stellvertretender  Schriftführer.  Bankier  Loewe 
als  Schatzmeister,  Bankprokurist  Riemann  als  stellvertretender  Schatzmeister. 
Reedereibesitzer  Bartsch  als  Vertreter  des  Fahrtenausschusses.  Max  Ziemer  als 
Bücherwart.  Dazu  treten  als  Beisitzer  die  Herren  Kominerzienrat  E.  Baensch.  Pro- 
fessor Dr.  Berger,  Georg  Hauswaldt,  Kurt  Raindohr.  Bankdirektor  Schultze  und 
Vorsteher  der  Wetterwarte  der  „Magdcbur  tuschen  Zeitung"  Weidenhagen.  Der 
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Verein  hat  bereits  einen  Fahrtenausschuss  gebildet  und  eine  Geschäftsstelle  (Magde- 
burg. Königstr.  91 )  eingerichtet.  Satzungen,  Fahrtenordnung  irnd  Bestimmungen 
iiber  Erteilung  der  Führerberechtiguug,  die  <lenen  des  Niederrheinischen  Vereins 
nachgebildet  wurden,  sind  in  Druck  gegeben.  Der  Verein  soll  in  den  Deutschen 
Luftschifferverband  aufgenommen  und  in  das  Vereinsregister  eingetragen  werden. 
Ausserdem  wurde  die  Anschaffung  eines  eigenen  Vereinsballons  von  1437  cbm  von 
Ricdingcr  in  Augsburg  beschlossen,  der  den  Namen  „Otto  von  Guericke"  tragen 
und  in  kürzester  Frist  die  erste  Fahrt  machen  soll.  Die  Kosten  für  diesen  ersten 
Vereinsballon  sollen  durch  Stiftungen  und  Anteilscheine  gedeckt  werden.  Damit 
ist  dem  Verein  die  Möglichkeit  einer  regen  Tätigkeit  gesichert.  Zu  den  Fahrten 
haben  sich  bereits  verschiedene  Damen  angemeldet.  Der  Verein  tritt  mit  rund 
150  Mitgliedern  ins  Leben  und  hofft  auf  zahlreiche  Beteiligung  seitens  der  Inter- 
essenten. Demnächst  findet  die  erste  ordentliche  Vcreinssitzurrg  mit  Damen  statt, 
in  der  ein  orientierender  Lichtbildervortrag  gehalten  werden  soll.  —  Im  Verlauf 
Jer  Sitzung  traf  aus  Berlin  folgendes  Telegramm  des  Geimrats  Prof.  Buslcy  ein: 
..Die  Nachricht,  dass  in  Magdeburg  ein  Luftschiffer-Verein  heute  gegründet  werden 
soll,  begrüsst  der  Deutsche  Luftschiffcr-Vcrband  mit  grosser  Freude  und  wünscht 
ein  stetes  Wachsen  und  Gedeihen.  Buslcy,  Vorsitzender  des  Deutschen  Luftschiffer- 
Verbandes."  —  Besonders  wertvoll  ist  die  Verbindung  mit  der  Wetterwarte  der 
Magdeburgischen  Zeitung,  deren  Vorsteher  R.  Weidenhagen,  mit  der  gütigen  Ein- 
willigung des  Herrn  Dr.  R.  Faber  nicht  nur  spezielle  Wetterberichte  der  Magdc- 
burgischen  Wetterwarte,  sondern  auch  die  Berichte  des  Aeronautischen  Obser- 
vatoriums in  Lindeniberg  für  die  Ballonfahrten  zur  Vcritigung  stellen  wird.  Vor 
vielen  anderen  deutschen  Städten,  in  denen  Vereine  für  Luftschiffahrt  bestehen, 
hat  Magdeburg  jedenfalls  das  voraus,  dass  die  Ballonfahrer  schneid  in  landschaft- 
lich reizvolle  Gegenden  gelangen  und  nach  allen  Richtungen  der  Windrose  hin  ein 
gefahrfreies  Landungsgebiet  auf  mehrere  100  km  vor  sich  haben.        Dr.  Berg. 


Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Der  Verein  befindet  sich  in  erfreulicher  Entwicklung,  sowohl  hinsichtlich  seiner 
Mitgliedcrzahl,  wie  seiner  luftschifferischen  Aktivität. 

Ueber  das  Tauffest  des  Vereinsballons  „Schlesien"  ist  bereits  in  Nr.  9  näher2s 
berichtet  worden.  Zu  dieser  Gelegenheit  wurde  Se.  Durchlaucht  Herzog  von  Ratibor, 
Fürst  von  Corvey.  Schloss  Räuden  in  Schlesien,  der  kommandierende  General  des 
Schlesischen  Armeekorps,  Exzellenz  von  Woyrsch,  und  der  Oberpräsiderrt  von 
Schlesien,  Exzellenz  Graf  von  Zedlitz  und  Trützschlcr,  zu  Ehrenmitgliedern  ernannt. 

Die  oberschlesische  Gruppe  erfreut  sich  ebenfalls  wachsender  Teilnahme.  In 
ihrem  Interesse  wurde  am  9.  Mai  abends  in  Gleiwitz  ein  Vortragsabend  und  am 
darauffolgenden  Tage  ein  Ballonaufstieg  veranstaltet. 

Der  Verein  hat  seit  seinem  Bestehen  in  diesem  Jahre  bereits  fünf  Ballonfahrten 
veranstaltet,  von  denen  allerdings  zwei  durch  die  Nähe  der  russischen  Grenze  oder 
durch  meteorologische  Verhältnisse  nach  sehr  kurzer  Fahrtdauer  zum  Abschluss 
kamen.  Dk  weiteste  Fahrt  war  die  Probefahrt  des  neuen  Vcränsballons  vom 
6.  April,  der  in  Stunden  etwa  2U0  km  weit  in  der  Gegend  von  Frankfurt  a.  O. 
landete. 

Eine  Reihe  vielversprechender  Führeraspiranten  arbeitet  fleissig  an  ihrer  Aus- 
bildung, und  die  vorhandenen  Führer  reichen  bis  zu  deren  Vollendung  aus.  ohne  dass 
die  Tätigkeit  des  Vereins  dadurch  eingeschränkt  würde. 

Seitens  der  Gasanstalt  III  erfährt  der  Verein  das  erfreulichste  Entgegenkommen. 
Die  Fülleinrtchtungcn  und  der  Auistiegplatz  sind  vorzüglich  für  unsere  Zwecke  ge- 
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eignet.  Die  Ballonfüllungen  beanspruchen  20  Minuten.  Leider  liat  die  Stadt  bisher 
unseren  Wunsch,  um  billigere  Oaspreisc  abschlägig  beschieden;  trotzdem  wird  die 
Hoffnung  nicht  aufgegeben,  dass  in  dieser  Richtung  doch  noch  mehr  erreicht 
werden  kann. 

Die  wissenschaftlichen  Studien  bei  Freiballnnfahrten  erstrecken  sich  zunächst 
auf  die  Konstruktion  eines  Statoskops  nach  neuem  Prinzip,  und  andere  Beobachtungen 
über  die  Physik  des  Freiballons,  über  deren  Ergebnisse  seinerzeit  berichtet 
werden  wird.  R.  A. 


Wiener  Flugtechnischer  Verein. 

XXI.  ordentliche  Generalversammlung  am  29.  Mal  1908. 

Der  Vorsitzende  eröffnet  um  7  Ulir  abends  die  XXI.  Generalversammlung  und 
begriisst  die  Anwesenden  auf  das  herzlichste. 

Er  bespricht  den  allgemeinen  Stand  der  Aviatik  und  weist  darauf  hin.  dass 
die  Vorhersagungcn.  welche  im  Vorjahre,  anlässlich  der  XX.  Generalversammlung, 
von  ihm  gemacht  wurden,  glänzend  in  Erfüllung  gegangen  sind. 

Es  würde  zu  weit  führen,  hier  alle  jene  Elugtechniker  und  Erfinder  auf- 
zuzählen, welche  mit  grosserem  oder  geringcrem  Erfolge  an  der  Arbeit  sind,  um 
den  Sieg  über  die  Luft  zu  erringen.  Von  Oesterreichern  haben  sich  besonders  hervor- 
getan die  Herren:  Vuia.  Pischof,  Strich  und  Wels.  Erstere  tummelten  ihre  Drachen- 
flieger in  Paris,  letztere  machten  ihre  Vorversuche  in  Trautenau,  wobei  sich  nament- 
lich Herr  Ingenieur  Wels  durch  seine  höchst  stabilen  Gleitflüge  auszeichnete.  Die 
Flugmaschinc  der  Herren  Etrich  und  Wels  wird  gegenwärtig  in  der  Rotunde  in  Wien 
montiert  und  soll  schon  in  kurzer  Zeit  die  ersten  Flugversuche  auinehmen. 

Auch  unser  Altmeister,  Herr  Ingenieur  W.  Kress,  hat  auf  Grund  seiner  lang- 
jährigen Erfahrungen  und  der  jetzt  erhältlichen  leichten  Motoren  ein  neues  Projekt 
ausgearbeitet,  doch  hält  er  vorläufig  seine  Konstruktion  geheim.  Aber  noch  viele 
lindere  österreichische  Erfinder  sind  an  der  Arbeit  und  hätten  begründete  Hoffnung, 
ihre  Flugmasehianen  zum  Fliegen  zu  bringen,  sobald  nur  erst  die  Mittel  zum  Hau 
virhanden  wären. 

Grosse  Hoffnungen  wurden  seitens  der  Erfinder  und  Projektanten  auf  die  neu- 
gegründete  Aerosektion  des  Ocstcrreichischcn  Automobil-Clubs  gesetzt,  welche 
öffentlich  bekanntgab,  dass  sie  alle  österreichischen  flugtechnischen  Erfindungen 
priii'cn  und  den  Erfindern  dann  in  jeder  Beziehung  an  die  Hand  gehet  wolle.  Aber 
es  scheint,  dass  die  Aeiosektion  mehr  versprochen  hst.  als  sie  halten  kann. 

Damit  die  Herren  aber  sehen,  wie  schwer  es  in  Gesten  eich  ist,  für  flug- 
technische Zwecke  Geld  zu  bekommen,  will  ich  gleich  hier  einen  kurzen  Bericht  geben 
über  die  Tätigkeit  des  von  Ihnen  eingesetzten  „Aktionskomitees  zur  Ausführung 
dynamischer  Flugapparate". 

Nach  Einsetzung  dieses  Komitees,  welchem  ich  als  Vorsitzender  die  Ehre  habe 
anzugehören,  wendete  sich  dasselbe  an  Seine  Apostolische  Majestät  unseren  erhabenen 
Monarchen  um  allerguädigste  Ueberuahme  des  Protektorates  über  dieses  Komitee 
und  erhielt  hierauf  den  huldvollen  Bescheid,  dass  Seine  Kaiserl.  und  Konigl. 
Apostolische  Majestät  die  allerguädigste  Schlussiassung  in  dieser  Angelegenheit 
einem  Zeitpunkte  vorzubehalten  geruhen,  in  wekhem  die  Grundlagen  für  eine  erfolg- 
reiche  Tätigkeit  des  Aktionskomitees  gesichert  sein  werden. 

In  Auslobung  dieses  Zieles  nun  wurden  zahlreiche  Aufrufe  an  hervorragende 
und  einilussrciche  Persönlichkeiten  \ ersendet,  doch  meist  ohne  Erfolg. 

Am  2.  August  v.  I.  hat:e  ich  über  Antrage  und  Aufforderung  einen  flugtechnischen 
Autsat/  an  J  e  'Tageszeitung  „I »ie  Zeit"  eingesendet  und  als  Folge  der  darin  gegebenen 
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Anregungen  entwickelte  sich  zwischen  mir  und  einem  unserer  Mitglieder  eine  lebhafte 
Korrespondenz,  welche  darin  ihren  (lipfelputikt  hatte,  dass  dieser  Herr  als  Bevoll- 
mächtigter eines  Wiener  Bankiers  dem  Komitee  eine  Spende  von  einer  Million  Kronen 
zu  vermitteln  versprach,  wenn  das  Komitee  beziehungsweise  der  Wiener  Flug- 
technische Verein  den  hierdurch  unleugbaren  Verdiensten  dieses  Herrn  Bankiers  hohen 
Orts  die  gewünschte  Anerkennung  und  Auszeichnung  verschaffen  würde. 

Ks  ist  selbstverständlich,  dass  das  Aktionskomitee  nunmehr  alle  Hebel  in  Be- 
wegung setzte,  um  die  anscheinend  so  leicht  zu  erreichende  Spende  zu  erringen.  — 
Es  wurden  viele  Briefe  geschrieben  an  hohe  und  allerhöchste  Personen.  Es  wurden 
Besprechungen  und  Audienzen  bei  hochstehenden  und  einflussreichen  Militärs,  bei 
Ministern  und  selbst  bei  Seiner  k.  u.  k.  Hoheit  dem  durchlauchtigsten  Herrn  Erz- 
herzoge Leopold  Salvator  angesucht,  gewährt  und  durchgeführt. 

Es  konnte  auch  dem  edlen  Spender  durch  den  Mittelsmann  bald  mitgeteilt 
werden,  dass  seine  in  Aussicht  gestellten  Verdienste  hohen  Orts  sicher  Anerkennung 
finden  werden,  wenn  auch  nicht  in  dem  von  ihm  gewünschten  hohen  Ausmasse.  Dtr 
Herr  Bankier  liess  uns  aber  darauf  wissen,  dass.  wenn  die  Anerkennung  nicht  seinen 
vollen  Wünschen  entspreche,  er  nur  eine  halbe  Million  Kronen  zu  spenden  gedenke. 

Trotzdem  durch  diese  Herabminderung  der  in  Aussicht  gestellten  Spende  die 
industriellen,  wissenschaftlichen  und  patriotischen  Verdunste  des  edlen  Spenders  sehr 
herabgesetzt  wurden,  wurden  unserseits  doch  Schritte  eingeleitet,  um  allerhöchsten 
Ortes  unser  Anliegen  vorzubringen  und  zum  gedeihlichen  Ende  zu  führen. 

Um  aber  gegebenen  Falles  und  gegebenen  Ortes  in  bestimmter  und  verbind- 
licher Weise  Aufklärung  geben  zu  können,  suchten  wir  uns  mit  dem  nicht  ganz  un- 
eigennützigen Spender,  dem  Herrn  Bankier,  in  direkte  Verbindung  zu  setzen,  was 
bisher  immer  abgelehnt  worden  war. 

Und  nun  geschah  das  Unerwartete  und  Unvorhergesehene.  Der  Herr  Barkler 
teilte  uns  ohne  weitere  Umschweife  und  in  wenig  höflicher  Form  mit,  dass  er  von 
der  Sache  jetzt  nichts  mehr  wissen  wolle,  daher  auch  eine  persönliche  Vorsprache 
unserseits  überflüssig  sei. 

Allerdings  hatten  die  bisherigen  Verhandlungen  schon  über  ein  halbes  .l.ihr 
gedauert,  doch  wurden  während  dieser  Zeit  hierorts  zahlreiche  Schriitstücke  vertagst 
und  abgesendet  und.  wie  schon  eingangs  erwähnt,  viele  persönliche  Besprechungen 
abgehalten.  Das  alles  ist  nun  umsonst  geschehen,  weil  es  dem  Herrn  Bankier  be- 
liebte, die  Oeduld  zu  verlieren,  da  sein  Drang  nach  Auszeichnung  nicht  schnell  gciiu.i 
befriedigt  werden  konnte. 

Die  Herren  ersehen  aus  dieser  kurzen  Berichterstattung,  dass  das  Aktionskomitee 
sehr  viel  Zeit.  Mühe,  Energie  und  auch  Barauslagcn  gehabt  hat,  ohne  jedoch  den 
gewünschten  Erfolg  erzielt  zu  haben.  Es  heisst  nun  auf  andere  Mittel  und  Wege  zu 
sinnen,  um  vielleicht  doch  noch  das  angestrebte  Ziel  zu  erreichen.  Der  Verein  selbst 
wurde  durch  diese  Affare  allerdings  nur  in  seiner  Zuversicht  geschädigt,  da  die  aus 
dieser  Aktion  entstandenen  Kosten  durch  das  Komitee  gedeckt  wurden. 

Wenn  auch  bisher  kein  greifbares  Resultat  zustande  kam.  so  kann  doch.  unJ 
ich  tue  es  mit  grosser  Befriedigung,  konstatiert  werden,  dass  uns  und  unseren  Be- 
strebungen aller-  und  hohen  Orts  grosses  Interesse  und  Wohlwollen  entgegengebracht 
wurde.  Ich  betrachte  es  als  meine  ernste  Pflicht,  in  erster  Linie  unserem  hohen 
Protektor  Seine  k.  u.  k.  Hoheit,  dem  durchlauchtigsten  Herrn  Erzherzog  Ferdinand 
Karl  und  unserem  Mitgliede  und  hohem  (iönner  Seiner  k.  u.  k.  Hoheit,  dem  Herrn 
Erzherzog  Leopold  Salvator  den  ehrfurchtsvollen  Dank  auszusprechen.  Auch  allen 
anderen  hohen  Gönnern  und  Eörderern,  sowie  den  Herren  des  Aktionskomitees,  welche 
durch  ihren  Einfluss  und  ihre  intensive  Tätigkeit  bemüht  waren,  unsere  Angelegenheit 
zu  fördern,  spreche  ich  hiermit  den  besten  Dank  aus. 
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Der  Vorsitzende  bringt  sodann  den  Antrag  zur  Abstimmung,  Seiner  k.  u.  k. 
Hoheit  dem  durchlauchtigsten  Herrn  Erzherzog  Ferdinand  Karl  und  Seiner  k.  u.  k. 
Hoheit  dem  durchlauchtigsten  Herrn  Erzherzog  Leopold  Salvator  telegraphisch  den 
ergebensten  Dank  auszusprechen.   Dieser  Antrag  wird  einstimmig  angenommen. 

Der  Vorsitzend«  geht  sodann  auf  den  eigentlichen  Geschäftsbericht  über  und 
gibt  bekannt,  dass  der  Verein  gegenwärtig  107  Mitglieder  zählt,  und  zwar  6  Mit- 
glieder ad  honoris.  99  ordentliche  Mitglieder  und  2  teilnehmende  Mitglieder.  Im  Vor- 
jahre hatten  wir  93  Mitglieder.  Seit  I.  Januar  d.  J.  sind  32  Mitglieder  neu  auf- 
genommen worden,  allerdings  waren  wir  dagegen  genötigt,  13  Mitglieder  aus- 
zuscheiden, da  dieselben  schon  mehr  als  ein  Jahr  mit  den  Beiträgen  im  RuckstanJe 
blieben.  2  Mitglieder  sind  ordnungsgemäss  ausgetreten  und  2  Mitglieder  hat  uns  der 
Tod  entrissen.  Es  sind  dies  unser  Ehrenpräsident  Chefingenieur  Friedrich  Ritter 
und  Edler  v.  Lössl,  welcher  am  14.  Mai  v.  J..  und  Herr  Adolf  Viktor  Wähner.  Beamter 
der  Metallurgischen  Produktivgesellschaft  und  vormaliger  langjähriger  Schriftführer 
des  Vereins,  welcher  am  26.  Januar  d.  J.  gestorben  ist.  Aui  Ersuchen  des  Vor- 
sitzenden erheben  sich  die  Anwesenden  zur  Ehre  und  zum  Andenken  der  Dahin- 
gegangenen. 

Der  Wiener  Flugtechnische  Verein  war  auch  in  dem  abgelaufenen  Vereinsjahre 
wie  immer  bemüht,  seinen  wissenschaftlichen  Traditionen  gerecht  zu  werden.  Es 
wurden  an  10  Vereinsabenden  öffentliche  Vorträge  und  Diskussionen  abgehalten, 
und  zwar: 

Am  8.  November  1907  von  Herrn  k.  u.  k.  Oberleutnant  Karl  Lill  von  Lilienbach 
über:  „Die  Zukunft  der  Motorballons  und  Flugmaschinen". 

Am  6.  Dezember  1907  von  Herrn  k.  u.  k.  Hauptmann  Franz  Hinterstoisser, 
Kommandant  der  k.  u.  k.  militäraeronautischen  Anstalt,  über:  „Die  Luftschiffahrt  im 
Jahre  1907". 

Am  17.  Januar  1908,  k.  u.  k.  Oberleutnant  Herr  Wilhelm  Hoffory  über:  „Der 
Ballon  in  der  Gleichgewichtslage". 

Am  21.  Februar  d.  J.  Diskussion  über  3  eingesendete  Projekte  und  Probleme, 
eingeleitet  und  geführt  durch  Herrn  Oberingenieur  H.  R.  v.  Lössl. 

Am  6.  und  20.  März,  Herr  Ingenieur  Artur  Poudau,  Professor  an  der  k.  k.  tech- 
nischen Hochschule  in  Wien,  über:  „Beziehungen  der  Hydraulik  zur  Aerodynamik". 

Am  3.  April  d.  J.,  Herr  Ingenieur  Wilhelm  Krcss  über:  „Dynamische  Luit- 
schiffahrt mit  Demonstrationen". 

Am  1.  Mai  d.  J.  Diskussion  über  die  Flugrrwschine  „Cyklon"  des  Herrn  In- 
genieurs G.  Finger,  eingeleitet  und  geführt  durch  Herrn  Obcringendeur  H.  R.  v.  Lössl. 

Am  28.  Mai  d.  J.  Exkursion  zur  Besichtigung  des  Ateliers  und  der  in  Mon- 
ticrung  begriffenen  Flugmaschine  der  Herren  Etrich  und  Wels  in  der  Rotunde  mit 
erläuternden  Worten  des  Herrn  Ingenieurs  Franz  Wels. 

Am  29.  Mai  d.  J.  XXI.  ordentliche  Generalversammlung  mit  Jahresbericht,  vor- 
getragen vom  Vorsitzenden,  und  hierauf  anschliessendem  Festessen. 

Der  Vorsitzende  spricht  den  soeben  genannten  Herren  im  Namen  des  Wiener 
Flugtechnischen  Vereins  den  wärmsten  Dank  aus  für  ihr  opferwilliges,  freundliches 
Entgegenkommen. 

Ausser  den  eben  aufgezählten  Vereinsversammlungcu  wurden  12  Ausschuss- 
sitzungen abgehalten  und  in  denselben  alle  Vereinsangelegenheiten,  Einsendungen  und 
Anfragen  usw.  erledigt.  Es  wird  weiter  berichtet,  dass  das  Präsidium  und  der  Aus- 
schuss  aui  Anregung  des  Herrn  Franz  Hinterstoisser,  k.  u.  k.  Hauptmann,  mit  dem 
Verein  „Flugmaschine"  in  Fühlung  und  Beratung  trat,  um  die  beiden  Vereine  einer 
Fusion  zuzuführen;  doch  scheiterten  diese  Verhandlungen  daran,  dass  der  Verein 
„Flugmaschine"  für  unseren  Verein  unerfüllbare  Bedingungen  stellte. 


Digitized  by  Google 


339 


Punkt  2  der  Tagesordnung  erledigte  sich  rasch,  da  allen  Mitglieder  der  Rech- 
nungsabschluss  und  der  Voranschlag  für  das  laufende  Jahr  zugekommen  ist.  Aus 
dem  Rechnungsabschlüsse  mag  ersehen  werden,  dass  die  Rechungsgebarung  durchaus 
unserer  Vermögenslage  entspricht.  Wir  hatten  im  Vorjahre  mit  einem  Saldo  von 
503,66  Kronen  abgeschlossen  und  schliessen  in  diesem  Jahre  mit  einem  solchen  von 
1645,02  Kronen.  Dieser  so  erfreulich  vermehrte  Kassabestand  ist  allerdings  grössten- 
teils auf  eine  Spende  von  1000  Kronen  zurückzuführen,  welche  die  Hinterbliebenen 
von  Friedrich  R.  v.  Lössl  zur  Ehre  und  zum  Andenken  an  den  Verstorbenen  dem 
Vereine  gewidmet  haben.  Die  Bücher,  Rechnungsbelege  und  der  Kassabestaud 
wurden  von  den  Herren  Revisoren  Herbert  Silberer  und  Julius  Brunner  revidiert 
und  in  bester  Ordnung  befunden  und  zum  Zeichen  der  Richtigkeit  mitgefertigt. 

Ks  wird  sodann  der  Kassaverwaltung  das  Absolutorium  einstimmig  erteilt  und 
der  Voranschlag  für. das  Jahr  1908  genehmigt. 

Der  Vorsitzende  spricht  dem  Herrn  Kassierer,  Oberrevident  Wilhelm  v.  Saltiel, 
und  den  beiden  Revisoren  im  Namen  des  Vereins  den  Dank  aus.  Ebenso  wird  den 
beiden  Obmann-Stellvertretern  und  allen  Herren  des  Ausschusses  für  die  selbstlose 
und  mühevolle  Erfüllung  der  übernommenen  Pflichten,  der  Dank  ausgesprochen.  Be- 
züglich Punkt  3  und  4  der  Tagesordnung  berichtet  der  Vorsitzende,  dass  laut  Statuten 
die  beiden  Vizepräsidenten  und  7  Ausschussmitglicdcr  aus  der  Vcrcinsvcrwaltimg 
zu  scheiden  haben  und  bittet  zugleich,  dieselben  laut  Antrag  des  Ausschusses,  soweit 
keine  Hindernisse  vorliegen,  wiederzuwählen. 

Es  werden  sonach  mit  Stimmeneinheit  gewühlt:    1.  Vizepräsident:  k.  u.  k. 
Hauptmann  Franz  Hinterstoisser,  Kommandant  der  militäraeronautischen  Anstalt. 
2.  Vizepräsident:  Ingenieur  Josef  Altmann,  k.  k.  Oberkommissar  im  k.  k.  Patent- 
amt. Herr  Ingenieur  Wilhelm  Kress  hatte  gebeten,  von  seiner  Wiederwahl  abzusehen 
da  seine  Kränklichkeit  es  ihm  nicht  gestatten  würde,  die  Wahl  anzunehmen. 

In  den  Ausschuss  werden  gewählt: 

1.  Herr  Oeorg  Eckhardt.  (Wiedergewählt.) 

2.  Herr  Tassilo  Oicsl  v.  Qislingen.  (Bestätigung  d.  Kooption.) 

3.  Herr  Hugo  L.  Nikel.  (Wiederwahl.) 

4.  Herr  Wilhem  v.  Saltiel.  (Wiederwahl.) 

5.  Herr  Franz  Wels.  (Neuwahl.) 

6.  Herr  James  Worms.  (Wiederwahl.) 

7   (Vorläufig  unbesetzt.) 

Die  Herren  k.  u.  k.  Oberstleutnant  Johann  Starcevic  und  k.  u.  k.  Hauptmann 
Friedrich  Tauber  konnten  infolge  ihrer  Versetzung  nach  Tirol  laut  Statuten  nicht 
wiedergewählt  werden. 

Wahl  der  Revisoren: 

1.  Herr  Herbert  Silberer. 

2.  Herr  Julius  Brunner. 

3.  Herr  Edmund  Spaarmann. 

Auf  Antrag  des  Ausschusses  wurde  hierauf  Herr  k.  u.  k.  Oberleutnant  Karl 
Lill  v.  Lilienbach  in  Anbetracht  seiner  publizistischen  Verdienste  um  die  Aviatik  und 
um  den  Verein  einstimmig  als  korrespondierendes  Mitglied  des  Vereins  erwählt. 

Der  Vorsitzende  erholt  sich  nunmehr  die  Zustimmung  der  in  das  Präsidium, 
in  den  Ausschuss  und  als  Revisoren  gewählten  Herren  zur  Annahme  der  Wahl  unJ 
kommt  sodann  zu  Punkt  5  der  Tagesordnung,  welcher  jedoch  gegenstandlos  ist,  weil 
keine  Anträge  vorliegen. 

Es  wird  ferner  bekanntgegeben,  dass  auch  im  diesjährigen  Sommer  die  so  be- 
liebten zwanglosen  Zusammenkünfte,  gleich  wie  in  den  Vorjahren,  stattfinden  werden, 
und  zwar  am  ersten  Mittwoch  jeden  Monats,  wozu  jeweilige  Einladungen  mit  Be- 
kanntgabe von  Zeit  und  Ort  ausgesendet  werden. 
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Ks  wird  ferner  in  Frinnciuiig  gebracht,  dass  der  Wiener  Flugtechnische  Ver- 
de 9  fachwissenschaftliche  Zeitschriften  des  In-  und  Auslandes  abonnierte  und  die- 
selben, um  sie  einem  möglichst  grossen  Leserkreise  zugänglich  zu  machen,  im  Cafe 
„Kfigel"  IV.  Bez.  Wiedner,  Hauptstrasse  38,  in  einer  Mappe  deponiert  hat.  Es  bedarf 
nur  des  Auftrags  an  den  Marqueur,  um  Hinsicht  in  dieselben  nehmen  zu  können. 

Der  Vorsitzende  schliesst  die  XXI.  Generalversammlung  mit  dem  Wunsche, 
dass  der  Wiener  Flugtechnische  Verein  sich  weiter  entwickle,  dass  er  blühe  un4 
gedeihe,  und  dass  die  fortschreitende  Aviatik,  so  wie  bisher,  auch  in  Zukunft  die 
von  dem  Vereine  seit  langem  vertretenen  Theorien  bestätige.  H.  R.  v.  L. 


Verschiedenes. 


Delagrange  und  Farman  Im  Ausland.  In  der  vorigen  Nummer  hatten  wir 
ganz  kurz  über  Flugversuche  der  beiden  grossen  Flugtechniker  in  Rom  bezw.  (Jent 
berichtet.  Delagrange  hat  am  23.  und  24.  Mai  seine  Versuche  in  Renn  begonnen. 
Die  Zuschauer  benahmen  sich  bei  dieser  Gelegenheit  recht  wenig  freundlich,  da  es 
Delagrange  an  diesen  Tagen  nicht  gelang,  mehr  als  1800  m  zurückzulegen.  Am 
2&  glückte  Delagrange  ein  Flug  von  2  km,  am  27.,  in  Gegenwart  des  Königs,  der 
Königin  und  einiger  höhe- 
rer Offiziere,  ein  solcher 
von  7—8  km,  den  er  iti 
9Vj  Minuten  zurücklegte. 
Der  König  war  sehr  be- 
geistert und  liess  sich 
Delagrange  vorstellen. 
Am  28.  Mai  setzte  Dela- 
grange seine  Versuche 
fort  und  am  30.  Mai  konnte 
er  einen  neuen  Zeit-  und 
Hntfcrnungsrekord  auf- 
stellen. Fr  flog,  wie  die 
offiziellen  Starter  des  Ita- 
lic löschen  Aero-Clubs'f  est- 
gestellt haben,  12.75  km 
und  legte  diese  Strecke 
in  15  Min.  25  Sek.  zurück. 
Eigentlich  hätte  er  mit 
diesem  Fluge  den  Preis 
von  Arniengaud  gewinnen 
müssen,  aber  derselbe 
war  nur  für  den  Fall  aus- 
gesetzt, dass  der  Flug 
auf  französischem  Hoden 
von  statten  ging.  Am 
gleiehenTage.an  welchem 
Delagrange  in  Rom  die- 
sen  grossen   Frfolg  er- 

*  •     .  phol.  Rot,  Pili*. 

zielte,  gelangcsharmanin  Farman  und  Archdeacon  auf  dem  Führer-  und  Paiaaglenltz  der 
( Jentebenfallseinen  neuen        neuen  Farman$chen  Fluamaschlnc,  mit  der  beide  am  30  Mal  1908 

1240  m  durchflogen  und  die  Wette  mit  Charron  gewannen.  Die 
Rekord  aufzustellen.     Fr  Flugmaschine  hat  einen  60  PS  Antolnettemotor. 
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Farman  und  Archdeacon  In  Farmans  neuem  zweisitzigen  Flugapparat.       phot  Rol.  Paris. 


bestieg  mit  Archdeacon  zusammen  seinen  mit  einem  tiO  PS  Antoincttemotor  aus- 
gerüsteten Apparat  und  legte  1240  m  im  freien  Fluge  zurück.  Diese  Zahl  ist  die 
offizielle  Entfernung,  welche  die  Mitglieder  des  Belgischen  Aero-Clubs  festgestellt 
haben.  Cr  erreichte  dabei  eine  Höhe  von  7  m.  Dieser  Klug  mit  (zwei  Personen 
an  Bord  stellt  eine  neue  und  wichtige  Etappe  in  dem  Fortschritt  der  Flugtcchnik 
dar.  Uebrigcns  gewann  Farman  durch  diesen  Flug  eine  Wette,  die  er  seinerzeit  mit 
Charron  abgeschlossen  hatte.  Letzterer  hatte  behauptet,  dass  es  nicht  möglich  sei, 
mit  einem  Flugapparat,  der  mit  zwei  Personen  belastet  wäre,  eine  grössere  Strecke 
als  1  km  zurückzulegen. 

Albert  Schreiber:  Ueber  die  Bestimmung  der  Seehöhen  bei  Ballonfahrten 
durch  mechanische  Quadratur.  (Vorgetragen  in  der  Sitzung  der  Abteilung  für 
Geophysik,  Meteorologie  und  Erdmagnetismus  der  79.  Versammlung  deutscher  Natur- 
forscher und  Aerzte  zu  Dresden  am  16.  September  1907.    Vergl.  Verhandlungen  der 

Deutschen  Physikalischen  Oesellschaft,  IX.  Jahr- 
gang 1907.  Nr.  19  und  20,  S.  553.) 

Der  Verfasser  weist  zunächst  darauf  hin,  dass 
die  jetzt  übliche  Berechnung  der  Seehöhen  nach 
der  sogenannten  Staffelmethode  nichts  anderes  ist 
als  [eine  Näherungsberechnung  des  Integrales 


dp 


Craf  de  la  Vaulx, 
der  Vertreter  Frankreichs  Im  Gordon- 
Bennett-Rennen  der  Lüfte. 


(T  absolute  Temperatur,  p  Luftdruck).  Wenn  man 
dieses  Integral  dann  noch  mit  der  Oaskonstante 
R  29,3  (eventuell  unter  Berücksichtigung  der 
Keuchtigkeitsverhültriissc)  multipliziert,  erhält  man 
die  Total-  oder  Maximalhöhe  über  dem  Aus- 
gangspunkte. 

Der  Verfasser  schlägt  vor,  die  Staffelberech- 
nung, die  aus  verschiedenen  Gründen  als  unvoll- 
kommen bezeichnet  wird,  durch  graphische  Behand- 
lung, also  durch  mechanische  (Juadratur  (graphische 
Integration),  zu  ersetzen,  und  gibt  hierfür  ver- 
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schiedenc  Verfahren  an,  wovon  das 
eine  darin  besteht,  zunächst  mit  Hilfe  einer 
Tafel  der  rohen  Seehöhen  aus  Anfangs- 
imd  Enddruck  den  genäherten  Höhen- 
unterschied zu  bestimmen  und  durch  eine 
Korrektion  F,  die  durch  mechanische 
Quadratur  zu  gewinnen  jst,  zu  verbessern, 
als,, 

h  =  18400  log 

P" 


wobei  mit  t  die  Temperatur  in  C°  und 
mit  r  der  log  p  bezeichnet  ist.    Zur  Er- 
mittlung von  f"'  werden  die  bei  der  Ballon- 
fahrt beobachteten  Drucke  logarithmisch 
auf  der  X-Achse  eines  rechtwinkligen 
Koordinatensystems  aufgetragen,  als  ()r- 
dinaten    aber   die  Celsiustemperaturen. 
Dann   gibt  die  Fläche  wischen  der  X- 
Achse  und  der  entstandenen  Tcmperatur- 
kurve,   genommen    zwischen   den  Or- 
dinaten    zu    n    und  -*   das    Glied  F. 
wenn   man  die    Masszahl    der    Fläche    noch    mit  R   multipliziert.     Hie  Feuch- 
tigkeit kann  man  durch  graphische  Ermittlung  des  als  weitere  Korrektion  zu  h  auf- 
tretenden Integrals 


Jacques  Faure  und  sein  Hündchen  ..Dlrlgeable", 
Vertreter  Frankreichs    im  Gordon-Bennett- 
Rennen  der  Lüfte. 


0.61 f\ 


U 

xdh 


0 

(x  Mischungsverhältnis)  berücksichtigen 
oder  indem  man  statt  der  Temperaturen  t 
die  sogenannten  virtuellen  Temperaturen 
(Ouldberg-Mohn)  im  Diagramm  aufträgt. 

Verfasser  gibt  noch  ein  zweites 
Verfahren  an,  bei  w  elchem  aus  den  vor- 
handenen Druck-  und  Temperaturbcob- 
achtuugen  durch  graphische  Manipula- 
tionen und  ohne  Rechnung  das  Diagramm 
hergeleitet  werden  kann,  welches  die 
Temperatur  als  Funktion  der  Höhe  dar- 
stellt. Ein  drittes  Verfahren  stützt  sich 
auf  das  bei  dem  ersten  Verfahren  be- 
nutzte Koordinatensystem  (-  t  resp.  -f 
T),  wobei  Scharen  von  Adiabaten,  die 
aui  durchsichtigem  Rapier  ein  für  allemal 
gezeichnet  sind,  verw  endet  w  erden.  Hier- 
bei ist  es  nach  Ansicht  des  Verfassers 
möglich,  auch  die  Kondensationsvor- 
gänge zu  berücksichtigen.  lEigenreferat.) 

Robert  Esnault  Pelterie.  Der 


Alfred  Lenlanc,  Vertreter  Frankreichs  Im 
Gordon-Bennett-Rennen  der  Lüfte. 

dritte   gros>.c  französische  Flugtechniker 


Robert  Esnault  Pelterie  konnte  am  ».  Juni  ebenfalls  neue  Rekorde  aufstellen.  Mit 


Digitized  by  Google 


343 


seinem  Monoplan  (Eindecker)  R.  C.  P.  II  legte  er  in  einer  Höhe  von  30  m  eine 
Strecke  von  ungefähr  1200  m  zurück.  Diese  Höhe  ist  die  bisher  höchste,  die  von 
einem  Flugapparat  erreicht  worden  ist  und  die  Entfernung  die  grösste,  die  ein 
Kindecker  jemals  zurückgelegt  hat.  Beim  Abstieg,  der  wegen  der  Nahe  eines 
Dorfes  plötzlich  erfolgen  musste,  schlug  Esnault  Pelterie  etwas  hart  auf  den  Boden 
auf  und  zog  sich  eine  leichte  Luxation  der  rechten  Schulter  zu.  Ebenso  wurde 
sein  Apparat  leicht  beschädigt.  In  14  Tagen  hofft  Esnault  Pelterie  wieder  imstande 
zu  sein,  seine  Versuche  fortzusetzen. 

Aero-Club  de  France.  Am  9.  und  10.  Juni  feierte  der  Aero-Club  de  France 
das  Fest  seines  10jährigen  Bestehens.  Zur  Feier  dieses  Tages  fand  am  10.  Juni 
ein  internes  Wettfliegen  von  Ballons  von  Paris  aus  statt. 

Aeronautischer  Club  in  Amerika.  In  bezug  auf  den  Kampf  des  Amerikanischen 
Aeio-Clubs  um  die  Hegemonie,  über  die  wir  in  Heft  6  vom  18.  März  1908.  S.  144, 
berichteten,  sind  wir  durch  die  Tätigkeit  unseres  Korrespondenten  in  St.  Louis, 
Herrn  Dr.  Chas.  W.  Schleiffarth,  in  der  Lage,  berichten  zu  können,  dass  Gesuche 
um  Satzungen  an  den  Airship  Club  in  Columbus,  O.,  den  Aero-Club  in  Kansas  City. 
Detroit,  Dallas,  Texas  und  Memphis,  als  unbestellbar  von  der  Post  zurück- 
gekommen sind.  Vermutlich  wird  auch  von  den  anderen  dort  aufgeführten  Vereinen 
noch  mancher  nicht  auffindbar  sein.  Man  muss  gestehen,  dass  der  Chicago  Club 
hierdurch  in  ein  etwas  sonderbares  Licht  kommt.  M. 

Ein  Flugversuch  in  Byzanz.  Im  Jahre  1161  veranstaltete  der  griechische 
Kaiser  Manuel  Komnenos  gelegentlich  des  Huldigungsbcsuches  des  Seldschuken- 
sultans  Kilidisch-Arslan  II.  von  lkonicn  Festspiele  im  Hippodrom  /u  Konstantinopcl, 
wobei  auch  von  einem  Landsmanns  des  Sultans  ein  allerdings  unglücklich  verlaufener 
Flugversuch  unternommen  worden  ist.  Ein  Augenzeuge  des  Vorgangs  aus  dem 
Gefolge  des  Kaisers,  der  Historiker  Niketas  Akominatos,  schildert  den  Versuch 
im  dritten  Buche  seiner  Zeitgeschichte  folgcnderniassen: 

„Der  Sultan  verweilte  ziemlich  lange  bei  dem  Kaiser  und  erfreute  sein  Ainge 
an  den  Wettkämpfen  der  Rennpferde.  Damals  kletterte  ein  Sarazene,  den  man 
anfänglichi  für  einen  Gaukler  hielt,  der  sich  jedoch  später  als  ein  höchst  unseliger 
Mensch  und  ( ffenbarer  Selbstmörder  erwies,  auf  den  Turm  des  Hippodroms,  unter 
welchem  sich  die  Stcrtseile  der  Renner  an  den  nebeneinander  liegenden  Gewölben 
befindet,  und  wo  oben  vier  bronzene,  vergoldete  Pferde,  mit  gebogenen  Nacken, 
kampfbegierig  einander  entgegenschaucn,  und  erklärte  sich  bereit,  die  Rennhahn 
7V  durchfliegen.  Er  stand  nun,  wie  am  Start,  auf  dem  Turm,  angetan  mit  einem 
sehr  langen  und  breiten  Gewände;  dasselbe  war  weiss,  und  gebogene  Weiden- 
stäbe spannten  den  Stoff  bäuchig  aus.  Die  Absicht  des  Sarazenen  ging  nun  dahin, 
mit  diesem  Gewände,  w  ie  ein  Schiff  mit  seinem  Segel,  zu  fliegen,  indem  der  Wind 
sich  in  den  Wölbungen  fängt.  Aller  Augen  richteten  sich  nun  auf  ihn,  sich  auf  das 
Schauspiel  freuend,  und  die  Zuschauer  rieten  oft:  „Fliege !  Fliege!"  und  „Wie  lange, 
Sarazene,  willst  Du  uns  hinhalten  und  den  Wind  vom  Turm  abschätzen?"  Der 
Kaiser  aber  schickte  zu  ihm,  um  ihn  von  dem  Wagstück  abzuhalten;  der  Sultan, 
welcher  sich  unter  den  Zuschauern  befand,  schwankte  zwischen  Furcht  und  Hoffnung 
hinsichtlich  des  ungewissen  Ausganges  und  war  um  seinen  Landsmann  besorgt. 
Dieser  jedoch  prüfte  häufig  den  Wind  und  hielt  die  Zuschauer  hin,  indem  er  viel- 
mals die  Arme  erhob  und  sie  wie  Flügel  gebrauchend  zur  Flugbewegung  herabzog, 
um  den  Wind  aufzufangen.  Als  dieser  ihm  nun  zum  Tragen  günstig  erschien, 
schwang  er  sich  wie  ein  Voge'  hin  und  her  und  schien  in  d;r  Luit  zu  fliegen. 
Aber  er  war  ein  bedauernswerterer  Luftfahrcr  als  Ikaros:  Als  schwerer  Körper 
zu  Boden  geworfen,  nicht  wie  ein  leichter  fliegend,  schlug  er  schliesslich  u:\Un 
auf  und  gab  seinem  Geist  auf,  da  ihm  Arme  und  Beine  und  alle  Knochen  im  Leibe 
gebrochen  w aren."  ür.  Herbe  rt  Krüger. 
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Literatur. 

Autoraobiltechnischer  Kalender  1908.    Verlaß  M.  Krayn,  Berlin.    Fünfte  Auflage, 
bearbeitet  von  E.  Rumpler.    Preis  geb.  3.50  M. 

Der  Kalender,  der  schon  in  der  fünften  AuflaRC  erscheint,  braucht  keine 
Empfehlung.  Auch  der  Luftschiffer  wird  in  der  heutigen  Zeit,  wo  der  Motoi  aniängt, 
die  Hauptrolle  in  der  Luftschiffahrt  zu  spielen,  in  d?n  b?tr.  Kapiteln  viel  gutes 
und  übersichtliches  Orientierungsmaterial  finden. 

Allred  W.  Marshall  and  Henry  Greenly.  Flying  Machines:  Past,  Prcsent, 
and  Future,  London.  Percival  Marshall  &  Co.    Preis  1  sh. 

Die  aeronautische  Literatur  beginnt  Jetzt,  wo,  wie  die  Autoren  sich  aus- 
drücken, „the  custom  of  regarding  any  attempt  to  navigate  the  dir  as  an  indi- 
cation  of  madness  on  the  part  of  the  experimenter  haspaed  away",  anzuschwelh-n, 
dass  alle  diese  Werke  neues  bringen,  ist  nicht  anzunehmen  und  von  den  Autoren 
meist  nicht  beabsichtigt.  Auch  das  vorliegende  Werk  enthalt  ebenialls  im  allge- 
meinen nur  Berichte  über  wohlbekannte  Konstruktionen  und  Versuche,  aber  kurz, 
ausführlich  und  bis  auf  die  allerletzte  Zeit.  Dem  deutschen  Leser  interessant  sind 
die  genauen  Artgaben  über  das  Barton-Luftschiff,  denen  wenig  bekannte  gute  Photo- 
graphien beigefügt  sind,  und  über  einen  Ruderflieger  von  Hugh  Barton,  der  im- 
Modcll  vor  etwa  3  Jahren  in  England  versucht  wurde  und  meines  Wissens  hier 
zum  ersten  Male  beschrieben  ist. 

Ergebnisse  der  Arbeiten  des  Kgl.  Preuss.  Aeronautischen  Observatoriums  bei 
Lindenberg  im  Jahre  1906.  Herausg.  von  Direktor  Dr.  R.  Assniann.  Die  vorliegen  le 
Publikation  schliesst  sich  in  würdiger  Weise  den  vorhergehenden  an.  Die  Einteilung  des 
Stoffes  in  Fcssclaufsticge.  bemannte  Freifahrten  und  Registrierballonaufstiegc  hat  sic'i 
nicht  geändert.   Dagegen  weist  sie  als  besonders  wertvoll  4  Berichte  auf,  und  zwar: 

1 .  K.  W  e  g  e  n  e  r ,  Die  D  r  a  c  h  e  n  a  u  f  s  t  i  e  g  e  a  u  i  dem  Brocken  im 
Januar  —  Februar  1006  und  die  tägliche  Periode  der  Temperatur 
über  W  o  I  k  c  n  o  b  e  r  f  1  ä  ch  e  n.  Als  wichtiges  Resultat  sei  erwähnt,  dass  un- 
mittelbar über  den  Wolken  eine  tägliche  Periode  nicht  erkannt  werden  konnte. 

2.  A.  Coyni,  Die  Drachenaufstiege  an.  Bord  des  schwedischen 
Vermessungsschiffes  ,.S  k  a  g  e  r  a  c  k"  vom  1.  - —  15.  Aug.  1  9  0  6.  D.r 
Bericht  enthält  die  Technik  der  Drachenaufstiege  auf  dem  Schiff.  Eine  Bearbeitung 
der  6  Kurven,  die  übrigens  ansehnliche  Höhen  aufweisen  (3030  m  am  6.  Aug..  2240  m 
am  Kl.,  2500  m  am  13.  Aug.).  ist  nicht  gegeben  wor.lc».  3.  A.  Berson  u. 
A.  C  o  y  m  ,  B  e  r  i  c  h  t  ii  b  c  r  die  zu  Mailand  im  September  —  Oktober 
1  9 0 (»  veranstalteten  Registrierballonaufstiegc.  Die  Ausrüstung 
der  Ballons  mit  Instrumenten  weicht  nicht  wesentlich  von  der  sonst  üblichen  ab, 
es  werden  Thermographen  mit  Zweimetallthcrmometern  und  Röhrenthermometern 
gleichzeitig  verwendet,  auch  interessiert  hier  die  Temperaturverteilung  nicht.  Inter- 
essant und  wichtig  für  den  Luftschiitcr  dagegen  ist,  dass  im  allgemeinen 
über  0  b  c  r  i  t  a  l  i  e  n  bis  zu  3  0  00  —  4000  m  Höhe,  der  Höhe  der  Al- 
pen, wenig  in  der  Richtung  mit  der  Höhe  w  e  c  h  s  e  I  n  J  e  r  Wr  i  n  d 
ist,  darüber  aber  eine  sprunghafte  Z  u  n  a  h  in  e  der  G  e  s  c  h  w  i  n  - 
d  i  'g  k  c  i  t  auftritt  und  die  Richtung  von  nun  an  im  allgemeinen 
konstant  bleibt.  4.  K.  W  c  g  c  n  c  r .  Die  Versetzung  der  Luit  in 
verschiedenen  Höhen.  Nach  Beobachtungen  des  Aeronautischen  Observa- 
toriums aus  den  letzten  drei  Jahren  werden  die  Wahrscheinlichkeit  der  Windrich- 
tung in  Prozenten  und  die  Windwcgc  in  Kilometern  für  50o  m-Stufen  bis  2500  m  und 
für  16  Richtungen  gegeben.  Das  gesammelte  Material  zeigt  noch  viele  Sprünge,  die 
woht  beim  Hinzuziehen  weiteren  Materials  zum  Teil  verschwinden  werden.  E. 


Illustrierte  Jlcronautlscbe  IHittellungen. 
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Bevorstehende  Flugversuche  in  Amerika. 

Von  Octavo  C  h  <i  ii  u  t  c . 

Grosse  Spannung  um!  Erwartung  herrscht  zurzeit  in  aeronautischen  Krei- 
sen von  Amerika  betreffs  der  Versuche,  die  die  Regierung  mit  Flugmasehineu 
macht,  welche  im  nächsten  August  stattfinden  sollen. 

Man  wird  sich  erinnern,  dass  am  23.  Dezember  19(J7  das  Signalkorps 
der  amerikanischen  Armee  Einladungen  an  Erfinder  ausschickte,  Flug- 
masehinen  herzustellen,  welche  schw  erer  als  Luft  sind  und  ausserdem  noch 
folgende  Bedingungen  erfüllen  müssen: 

1.  Dass  masstabgereehtc  Zeichnungen  mit  jeder  Eingabe  eingereicht 
werden,  ebenso  Angaben  des  Umiangcs  und  der  Form,  der  erwarteten  Ge- 
schwindigkeit, des  Areals  der  Tiagflächcn,  des  Gesamtgewichtes  und  der 
verschiedenen  dabei  gebrauchten  Materialien.  Später  wurde  die  Forderung 
vollständiger  Werkstattspläne  aufgegeben. 

2.  Dass  die  Maschine  schnell,  ungefähr  in  einer  Stunde,  zusammengesetzt 
(.der  in  Teile  zerlegt  werden  kann,  um  in  Armeefahrzeugen  transportiert 
w  erden  zu  können. 

3.  Dass  die  Maschine  zwei  Mann  tragen  müsse,  die  zusammen  160  kg 
wiegen,  und  ausserdem  genügend  Brennmaterial  für  200  km. 

4.  Dass  die  normale  Geschwindigkeit  wenigstens  64  km  pro  Stunde  sein 
müsse,  dass  aber  eine  Abnahme  der  Geschwindigkeit  bis  zu  58  km  in  der 
Stunde  gestattet  ist  (geringere  Geschwindigkeit  würde  zurückgewiesen), 
und  dass  mehrere  Preise  für  eine  Geschwindigkeit  bis  zu  71  km  pro  Stunde 
ausgesetzt  sind;  in  letzterem  Falle  tritt  eine  Steigerung  der  gebotenen 
Prämie  bis  zu  40  pCt.  ein. 

5.  Dass  die  Durchschnittsgeschw  indigkeit  auf  einer  5-Meilen-Strecke  ge- 
messen werden  sollte,  und  zwar  mit  und  gegen  den  Wind.  Dies  bezieht 
sich  zweifellos  auf  die  Geschwindigkeit  durch  die  Luft,  da  ein  starker  W  ind 
die  Geschwindigkeitsmessungen  am  dem  Boden  unmöglich  machen  würde. 

6.  Dass  ein  fortgesetzter  (ununterbrochener)  Dauer-  oder  Verwertungsflug 
wenigstens  eine  Stunde  durchgemacht  werden  müsse,  wobei  nach  allen 
Richtungen  zu  steuern  und  nach  dem  Start  zurückzukehren  sei,  und  ohne 
Beschädigung,  die  ein  sofortiges  Starten  für  einen  weiteren  Flug  verhindern 
konnte,  zu  landen  sei. 

7.  Dass  drei  Versuche  für  Geschwindigkeit  und  drei  für  Ausdauer  er- 
laubt sind,  beide  Proben  sind  zu  erfüllen  innerhalb  30  Tagen  nach  der  Liefe- 

illiMr.  Aerobin.  M-ltci!    XI;  Jj1ii>; 
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rung.  Die  Ausgaben  für  die  Versuche  sind  von  dem  Fabrikanten  zu  trauen. 
Die  Maschine  ist  abzuliefern  und  die  Versuche  sind  zu  machen  bei  Fort 
Myers,  Virginia,  etwa  16  km  von  Washington.  I).  C. 

Man  war  der  Meinung,  dass  die  letzte  Forderung  unnötig  streng  sei. 
insofern,  als  unbedeutende,  vorübergehende  Unfälle  die  drei  Versuche 
zunichte  machen  könnten  und  die  Zurückweisung  einer  sonst  vollkommen 
geeigneten  Maschine,  welche  bereits  die  andern  Proben  erfüllt  hätte,  hervor- 
rufen könnten. 

S.  Dass  die  Maschine  geeignet  sein  müsste  in  jedem  Lande,  das  im  Feld- 
dienst vorkommen  könnte,  die  Abtlugsvoi  riehtung  müsste  einfach  und  trans- 
portabel sein.  Dass  sie  landen  müsste  im  Felde,  ohne  einen  speziell  dafür 
vorbereiteten  Platz  zu  erfordern,  und  ohne  sich  selbst  zu  verletzen. 

9.  Dass  die  Maschine  mit  einer  gewissen  Vorrichtung  versehen  sein 
sollte,  die  einen  sicheren  Abstieg  gestattet  im  Falle  einer  Motorpanne. 

10.  Dass  sie  genügend  einlach  in  Konstruktion  und  Handhabung  sei, 
damit  ein  intelligenter  Mann  ihren  üebruach  in  verhältnismässig  kurzer 
Zeit  lerne. 

11.  Dass  die  Regierung  geschützt  sein  sollte  gegen  alle  Patentansprüche, 
dass  aber  dies  nicht  das  Recht  des  Nachahmens  einschliesst. 

12.  Dass  ein  bescheinigter  Scheck  in  der  Höhe  bis  zu  10  püt.  des  ver- 
langten Preises  jedem  Angebot  beigelegt  werden  sollte;  dieser  wird  den 
erfolglosen  Wettbewerbern  zurückgegeben.  Die.  welche  Frfolg  haben, 
müssen  einen  Gutschein  liefern,  welcher  dem  Betrage  entspricht  für  den 
normalen  Preis  der  64  km  Geschwindigkeit. 

Man  hat  gesagt,  dass  diese  Forderung  für  einen  Bond  unzweckmässig 
ist,  denn  wenn  die  Maschine  die  Forderungen  nicht  erfüllt,  verliert  der  Be- 
werber nicht  nur  alles  das,  was  die  Maschine  und  die  Versuche  ihm  gekostet 
haben,  sondern  ausserdem  auch  eine  Strafsummc  in  der  Höhe  des  von  ihm 
verlangten  Preises. 

13.  Dass  der  erfolgreiche  Erfinder  ohne  Entgelt  zwei  Leute  in  der  Hand- 
habung und  Behandlung  der  Maschine  unterrichten  muss. 

14.  Dass  die  Wettbewerber  die  erforderliche  Zeit  für  die  Ablieferung 
nach  Empfang  dieser  Anforderungen  selbst  bestimmen. 

Die  Angebote  werden  am  1.  Februar  1908  eröffnet. 

Natürlich  sind  diese  Bedingungen,  welche  von  einigen  amerikanischen 
und  europäischen  Zeitungen  als  unnötig  streng,  wenn  nicht  unvernünftig,  hin- 
gestellt worden  sind,  da  sie  Maschinen  verlangen,  die  noch  nie  hergestellt 
worden  sind,  nach  eingehender  Beratung  mit  einigen  Erfindern  aufgestellt 
worden,  und  die  von  dem  Wettbewerb  erhofften  Resultate  wurden  ihnen 
zugrunde  gelegt. 

Die  Bedingungen  sind  so  scharf,  um  zu  verhindern,  dass  die 
Regierung  zum  Narren  gehalten  wird,  aber  sie  werden  in  vernünftiger  Weise 
angewendet  werden.  Trotz  der  strengen  Bedingungen  wurden  nicht  weniger 
ah  41  Angebote  eingereicht.  Viele  davon  gingen  natürlich  von  allzu  hoff- 
nungsvollen und  unwissenden  Erfindern  ein,  und  3S  wurden,  als  nicht  der. 
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Satzungen  gemäss,  zurückgewiesen.  Die  drei  folgenden  wurden  an- 
genommen : 

J.  F.  Scott  —  Chicago  Angebot    1  000  Dollars  —  185  Tage 

A.  M.  Herring  —  New  York   20  000      „      —  180 

Gebrüder  Wright  —  Dayton.  0   25  000      ..      —  200  „ 

Wenn  die  Zeit  von  dem  Datum  der  Zustimmung  der  Sachverständigen 
an  gerechnet  wird,  vom  8.  Februar,  so  müssen  die  Flugversuche  zwischen 
dem  ».  August  und  27.  September  1908  unternommen  werden. 

Herr  Scott  hat  seitdem  sein  Angebot  zurückgezogen.  Er  ist  ein  über- 
spannter Mensch,  der  wohl  einige  Versuche  gemacht,  aber  nie  eine,  dyna- 
mische Maschine  vollendet  hat. 

T.r  war  geneigt,  um  des  Ruhmes  willen  Geld  daranzusetzen  und  eine 
Maschine  für  die  Regierung  zu  bauen;  so  sandte  er  übereilt  sein  Angebot  ein. 
Er  fand  aber  bald,  dass  weder  seine  Freunde  ihm  die  gehoffte  finanzielle 
Unterstützung  gaben,  noch  auch  das  Leihen  eines  Motors  ihm  möglich  war, 
so  dass  der  Verlust  über  seine  Mittel  gehen  würde,  und  demgemäss  schrieb 
er  dem  Signalkorps,  dass  ihm  ein  Weiterarbeiten  unmöglich  sei. 

Herr  Herring  war  im  Jahre  1895  Assistent  von  Professor  Langley  und 
erbaute  eine  dynamische  Flugmaschine.  Fr  hatte  eine  gleiche  Stellung  18% 
bei  Herrn  Chanutc,  wo  er  Versuche  mit  grossen  Maschinen  von  verschie- 
denster Bauart  machte,  um  das  automatische  Gleichgewicht  in  der  Luft  zu 
finden.  Er  hat  sein  ganzes  Leben  der  Luftschiffahrt  gewidmet,  hat  unzählige 
Versuche  gemacht  und  hat  die  letzten  zehn  Jahre  sich  ausschliesslich  bemüht, 
eine  dynamische  Flugmaschine  herzustellen.  Er  hat  eine  ganze  Reihe  leichter 
Motoren  hergestellt;  zuerst  Dampf,  dann  Gasolin,  dann  mit  Luftdruck,  dann 
wieder  Dampf  und  Gasolin;  und  er  hat  eine  Menge  von  funktkniierei.den 
Arbeitsmodellen  angefertigt.  Von  dem  letzten  berichteten  die  Zeitungen,  dass 
es  einen  kreisrunden  Flug  von  35  km  gemacht  habe,  doch  ist  keine  Beschrei- 
bung veröffentlicht  worden,  da  er  ebenso  verschwiegen  wie  die  Gebrüder 
Wright  über  seine  Arbeit  ist,  und  es  ist  nicht  bekannt,  ob  er  je  mit  einer 
Flugmaschine  grössten  Umfangcs  Versuche  unternommen  hat.  Es  wird  ge- 
sagt, dass  er  jetzt  zwei  Gasolinmotoren  fertiggestellt  hat.  von  denen  jeder 
22  PS  und  nur  ein  Gewicht  von  9  kg  hat;  sie  sollen  die  Maschine,  die  er 
für  die  Regierung  baut,  und  von  der  er  eine  Geschwindigkeit  von  80  km 
per  Stunde  erhofft,  in  Gang  setzen.  Er  soll  dem  Signalkorps  vorgeschlagen 
haben,  seine  Versuche  schon  im  Juni  zu  machen,  doch  hofft  man,  dass  sie  auf 
später  verlegt  werden;  denn  das  gäbe  ihm  nicht  genügend  Zeit  für  die  ersten 
Versuche,  welche  unerlässlich  sind,  um  eine  gehörige  Kontrolle  über  einen 
neuen  und  unerprobten  Apparat  zu  haben.  Die  Gebrüder  Wright  haben  sich 
während  3  Jahren  mit  vorbereitenden  Flugversuchen  beschäftigt,  che  sie 
einet;  Motor  hinzunahmen,  und  brauchten  noch  die  beiden  folgenden  Jahre 
(1904  bis  1905),  um  eine  vollständige  Kontrolle  über  ihre  dynamische  Flug- 
maschine zu  erhalten.  Wenn  Herr  Herring  nicht  genügend  probt,  und  be- 
sonders, wenn  sein  staunenswert  leichter  Motor  sich  nicht  bewährt  in  einem 
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cinstündigen  Flut:,  so  fürchtet  man,  dass  er  bei  den  Anforderungen  der  Re- 
gierung fehlschlagen  wird. 

Der  Rur  der  Gebrüder  Wright  hat  sich  über  die  ganze  zivilisierte  Welt 
verbreitet.  Jede  bisherige  Durchforschung,  von  denen  die  letzte  die  des 
Hauptmanns  Hildebrandt,  Lehrer  der  preussischen  Luftschifferabteilung,  war. 
hat  die  Tatsache  ergeben,  dass  sie  wirklich  alles  vollbracht  haben,  dessen  sie 
sich  in  ihren  Briefen  an  den  „Aerophilc"  im  Jahre  1905  und  an  den  „Aero- 
Club  von  Amerika"  im  März  1906  gerühmt  hatten;  der  längste  Flug  war 
39  km  in  38  Minuten,  und  wurde  nur  durch  das  Fehlen  von  Brennmaterial 
beendet.  Da  sie  annahmen,  dass  ihr  Geheimnis  für  eine  Zeit  von  5  Jahren 
nicht  entdeckt  würde,  haben  sie  die  Unklugheit  begangen,  jedes  Vorführen 
oder  Beschreiben  ihres  Apparates  zu  verweigern,  da  sie  in  Unterhandlung 
mit  einer  Regierung  waren,  die  die  Maschine  zu  einem  abnorm  hohen  Preise 
kaufen  wollte,  falls  sie  gewisse  Dinge  leistete.  Die  Regierung  kam  nicht 
zum  Fmtschluss,  und  so  verloren  sie  zwei  Jahre  in  fruchtlosen  Verhand- 
lungen. Mittlerweile  haben  Farman  und  Dclagrange  öffentliche  Flugversuche 
gemacht,  die  sicher  minderwertig  sind,  sie  haben  aber  verschiedene  Preise 
gewonnen  und  werden  als  die  ersten  Flieger  genannt.  Jetzt  haben  aber  die 
Wrights  eingewilligt,  ihrer  eigenen  Regierung  eine  Maschine  zu  sehr 
niedrigem  Preise  anzufertigen  und  vorzuführen,  was  natürlich  nicht  geheim- 
gehalten werden  kann.  Sie  haben  daher  einige  Zusatzpatente  genommen 
und  Unterhandlungen  angefangen,  um  sie  auszubeuten. 

Sie  haben  mehr  als  eine  Maschine  gebaut,  um  sich  gegen  etwa  vor- 
kommende Beschädigungen  zu  versichern,  und  haben  sich  zu  ihrem  alten 
Versuchsplatz  in  Kitty  Hawk,  North  Carolina,  was  einsam  liegt,  begeben 
und  dort  üben  sie.  Sie  führen  die  Arbeit  mit  grosser  Vorsicht  fort,  prüfen 
jede  Veränderung,  die  sie  in  der  Konstruktion  gemacht  haben,  um  so  voll- 
kommene Kontrolle  über  die  Maschine  zu  haben  und  gegen  jede  atmo- 
sphärische Störung  gewappnet  zu  sein.  Jeden  Tag  werden  die  Flugversuche 
ausgedehnt,  die  letzte  Nachricht  vom  14.  Mai  1908  spricht  von  13  km,  doch 
wurde  der  Flug  unglücklicherweise  mit  einer  schlimmen  Beschädigung 
beim  Landen  beendet,  an  welcher  ein  Fehler  in  der  Handhabung  der  Schutz- 
vorrichtung der  Hebel  die  Schuld  trug.  Doch  soll  die  Maschine  sofort  aus- 
gebessert und  die  Versuche  sollen  dann  wieder  aufgenommen  werden. 

Diese  Maschine  hat  alle  Aussicht,  die  Proben  zu  bestehen,  obwohl  aller- 
dings einige  Bedingungen  von  ihr  noch  nicht  erfüllt  sind;  dazu  gehört  die 
Tragfähigkeit  von  2  Menschen  anstatt  eines,  das  Fliegen  während  einer 
ganzen  Stunde,  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  64  km  per  Stunde 
(61  km  sind  der  vorhergehende  Rekord),  das  Tragen  von  Brennmaterial  für 
eine  Strecke  von  200  km,  dann  auch,  dass  die  Maschine  so  gebaut  sein  muss, 
dass  si<:  mit  Leichtigkeit  auseinandergenommen  und  wieder  zusammengesetzt 
werden  kann  zum  Transport  auf  Arincekraltfahrzeugen,  und  endlich  die 
Fertigstellung  eines  vollkommen  zuverlässigen  Motors,  der,  ohne  sich  zu 
erhitzen,  wählend  einer  Stunde  ihegen  rnuss. 
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Dies  alles  sind  ziemlich  schwer  zu  erfüllende  Bedingungen,  jedoch  nicht 
so  weit  über  dem,  was  die  Brüder  Wright  vor  3  Jahren  vollbracht  haben. 
Die  Unsicherheit  liegt  in  den  Unfällen,  die  von  heftigem  Windstoss.  von  einer 
falschen  Handhabung,  der  Beschädigung  eines  Teils  des  Apparates  oder  der 
Ermüdung  durch  die  fortwährende  Aufmerksamkeit,  deren  die  Maschine  be- 
darf, herrühren. 

Man  wird  sich  daran  erinnern,  dass  Delagrange  ganz  erschöpft  war 
durch  die  geistige  und  körperliche  Anstrengung  während  seines  9  Minuten 
langen  Fluges,  obgleich  die  dabei  benötigte  Kraitauiwcndung  eine  geringe 
war.  Daher  die  Notwendigkeit,  durch  eifriges  Proben  Vertrauen  und  Ge- 
schicklichkeit zu  gewinnen,  ehe  man  sich  an  einen  längeren  Flug  wagt.  Im 
grossen  und  ganzen  haben  die  Brüder  Wright  viele  Chancen,  den  Preis 
davonzutragen,  wenn  nicht  ein  unvorhergesehener  und  ernster  Unfall 
während  der  vorbereitenden  Versuche  sich  ereignet.  Sie  hoffen  natürlich, 
»•in  Vermögen  aus  ihrer  Erhndung  zu  schlagen.  Um  das  fertig  zu  bringen, 
versuchen  sie,  dieselbe  an  mehr  als  eine  Regierung  zu  verkaufen.  Die  von 
den  Vereinigten  Staaten  wird  ein  Interesse  daran  haben,  die  Details  und  die 
Handhabung  geheim  zu  halten,  als  ein  wertvolles  militärisches  Verlangen, 
und  das  kann  Schwierigkeiten  hervorrufen. 

Im  ganzen  scheint  die  Weise  der  französischen  Flugtechniker  eine  ver- 
nünftigere zu  sein;  nämlich:  die  Flugmaschinc  öffentlich  zu  entwickeln,  und 
anstatt  für  den  Krieg,  zunächst  für  Sportzwecke  zu  verwerten. 

(Ueber setzt  von  Mathilde  v.  Buttlar.) 


Unsere  neuen  Flugversuche. 

Von  Ucbr.  Wright,  Dayton,  Ohio. 

Die  neuen  Flugversuche  mit  unserem  Flieger  wurden  auf  demselben 
Felde  bei  Kitty  Hawk  in  Nord-Carolina  gemacht,  wo  unsere  früheren  Vi- 
suelle von  1900  bis  1903  stattgefunden  haben.  Auf  diesem  Platz  machten  wir 
die  ersten  Flugversuche  mit  einer  Motorflugmaschine  am  17.  Dezember  1903. 
Ein  Bericht  über  diese  Flüge  wurde  in  den  „Illustrierten  Aeronautischen 
Mitteilungen"  vom  März  1904  veröffentlicht.*) 

Die  bei  den  letzten  Versuchen  benutzte  Maschine  war  die  eine,  mit 
welcher  wir  fünfmal  Flüge  bei  Dayton.  Ohio,  im  Jahre  1905  ausführten, 
indem  wir  dabei  Entfernungen  von  11  bis  24  Miles  (17  bis  36,5  km)  zurück- 
legten. Diese  Maschine  ist  natürlich  in  mancher  Beziehung  verändert 
worden,  um  den  Bedingungen  zu  entsprechen,  welche  in  dem  Vertrage  mit 


')  J.  A.  M.  1904  Seite  97.  In  betreffendem  Bericht  hat  unser  amerikanischer 
Korrespondent,  Herr  K-  üienstbach,  den  ersten  Frtolg  wahrheitsgetreu  geschildert. 

D.  Ked. 
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der  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  hinsichtlich  der  Flieger  aufgenommen 
worden  sind. 

Die  Veränderungen  bestehen  in  Anbringung  eines  Sitzes,  der  dazu  ge- 
eignet ist,  einen  Passagier  neben  dein  Flugmasehincnführcr  unterzubringen; 
eine  Umänderung  der  Führungshebcl  derart,  dass  der  Leiter  aufrecht  sitzen 
kann;  ferner  in  einer  Vergrösserung  der  Kühlflächen  und  des  (iasolin- 
bchälters,  und  in  der  Anbringung  von  einem  unserer  neuen  Vierzylinder- 
Motoren  von  25  bis  30  PS. 

Der  Zweck  der  Versuche  war  der,  sich  wieder  an  die  Hantierung  mit 
der  Maschine  zu  gewöhnen,  nachdem  wir  zwei  Jahre  aus  der  Praxis  heraus 
waren,  und  ihre  (ieschwindigkeit  und  Hebekraft  zu  prüfen.  Ein  Versuch, 
unseren  Entfernungsrekord  von  2A--  Miles  (3f>,7  km),  den  wir  im  Jahre  1*>I)5 


aufgestellt  hatten,  zu  übertreffen,  wurde  nicht  gemacht.  Bei  den  längeren 
Flügen  landet  die  Maschine  nach  Beschreibung  eines  Kreises  am  Startplatz. 

Die  hierunter  gegebenen  Windgeschwindigkeiten  wurden  in  einer  Höhe 
von  6  Fuss  vorn  Erdboden  mit  einem  Hand-Anemometer  festgestellt.  Die 
meisten  wurden  abgelesen,  während  sich  die  Maschine  im  Fluge  befand. 
Die  ersten  Flüge  wurden  in  gerader  Linie  direkt  gegen  den  Wind  gemacht. 
Pie  Entfernungen  wurden  in  diesem  Falle  am  Erdboden  gemessen  und  die 
Resultate  hier  in  Fuss  angegeben.  Später  wurden  die  Flüge  in  geschlossenen 
Kreisen  bewerkstelligt,  deren  genaue  Länge  auf  dem  Erdboden  nicht  ganz 
sicher  gemessen  werden  konnte.  Die  Entfernungen  dieser  sind  in  Metern 
angegeben  und  wurden  erhalten  durch  ein  am  Flieger  befestigtes  Richard- 
Anemometer. 


Copy  right  1908  by  P.  F.  Collirr  6-  Son. 


Flugfeld  der  Cebr.  Wrlght  bei  Kltty  Hawk  In  Nord  Carolina. 
Im  Hintergründe  befindet  «Ich  Ihr  Flugapparat  Im  Fluge. 
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Die  Rekorde  zeigen  die  durch  die  Luit  zurückgelegten  Entfernungen. 


- 

Zeit 

Entfernung 
Fuss  Meter 

Plugzeit 
Min.  |  Sek. 

Windei'- 
scnwindigkeit 
in  der  Sekunde 

Meter 

Personen- 

/.dlll   Oll  liUlU 

b.  Mai 

1008 

22 

4—6 

I 

1 

8.  ,, 

956 

31 

9 

1 

2186 

59,5 

7 

1 

11. 

1230 

I 

11 

4 

1 

2940 

28 

1 

2475 

2 

11 

1 

13.  „ 

996 

54 

1 

3005 

I 

44 

7-8 

1 

40 

6-7 

1 

3820 

3 

20 

6-7 

1 

14.  „ 

540 

28,6 

2 

4050 

3 

40 

8 

2 

8050 

7 

29 

1 

Zeugen  dieser  Flüge  waren  die  Mannschaften  der  Kill.  Dcvil-Rettungs- 
statton,  eine  Anzahl  Zeitungsberichterstattcr  und  wenige  Personen,  die  in 
der  Nachbarschaft  jagten  und  fischten. 

Beim  letzten  Fluge  am  14.  Mai  veranlasste  ein  bei  Handhabung  der 
Führungshebe!  gemachter  Fehler  die  Maschine,  den  Grund  zu  streichen, 
als  sie  mit  dem  Winde  weit  über  55  Miles  Schnelligkeit  in  der  Stunde  (S4  km 
pro  Stunde  =-•  23,3  m  pro  Sekunde)  flog.  In  den  Zeitungsberichten  war  der 
Schaden  bedeutend  übertrieben.  Der  Motor,  die  Kühler  und  die  Maschinerie 
kamen  ohne  irgendeine  Beschädigung  davon.  Die  Reparatur  konnte  in 
fünf  bis  sechs  Tagen  bewerkstelligt  werden. 

(Uebersctzt  von  Mck.) 


Bericht  über  die  Flugversuche  von  M.  Delagrange  zu  Rom. 

Von  Professor  A.  Pochettino. 

Die  Experimente  wurden  in  der  „Piazza  d'arnii"  am  nördlichen  Ende 
der  Stadt  an  sechs  verschiedenen  Tagen  ausgeführt.  Hier  folgt  eine  streng 
treue  Darstellung  der  Resultate. 

I.  S  o  n  n  t  a  g  ,24.  M  a  i. 
Die  Experimente  wurden  auf  der  „Piazza  d'armi"  am  nördlichen  Ende 
..Ponentino"  (Westwind),  weicher,  wenn  auch  dem  Volke  in  den  heissen 
Sommertagen  sehr  angenehm,  der  schlimmste  Feind  des  Aviators  zu  sein 
scheint.  Ein  Publikum  von  ungefähr  50  000  Personen  wohnt  dem  seltsamen 
Experiment  bei.  Um  6  Uhr  15  Min.  nachmittags  wird  die  Flugmasehine  aus 
dem  Hangar  flugfertig  herausgezogen  und  10  Minuten  später  fährt  sie  mit 
grosser  Geschwindigkeit  ab,  doch  erhebt  sie  sich  nicht  um  mehr  als  1,5  m 
und  macht  unterbrochene  Flüge  von  eitler  maximalen  Länge  von  200  m. 
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Per  Wind,  welcher  den  Zuschauern  unfiihlbar  scheint,  biegt  den  Apparat 
bei  den  Wendungen  und  macht  die  Steucrfähigkeit  mangelhaft.  Nach  einigen 
Minuten  aber  gelingt  es  Delagrange,  sich  um  2  m  für  eine  Strecke  von 
400  m  zu  erheben.  Keinen  besseren  Erfolg  haben  ein  dritter  und  ein  vierter 
Versuch,  so  dass  Delagrange  sich  cntschliesst,  die  Experimente  aufzugeben. 
Das  Publikum,  welches  sich  nicht  davon  überzeugen  kann,  dass  ein  so 
leichter  Wind  die  Versuche  verhindern  kann,  pfeift  und  schreit. 

Die  Prinzessin  Lactitia,  Herzogin  Witwe  von  Aosta,  die  alle  Versuche 
mit  grosser  Aufmerksamkeit  verfolgt  hat,  sagt:  Wenn  ein  so  leichter  Wind 
die  Flüge  des  Herrn  Delagrange  verhindern  kann,  so  bin  ich  fähig,  mit  meinem 
Fächer  ihm  jeden  weiteren  Flug  zu  verbieten! 

II.  Dienstag,  26.  Mai. 
Die  heutigen  Versuche  werden  in  Anwesenheit  Ihrer  Majestäten  de> 
Königs  und  der  Konigin  von  Italien  ausgeführt.  Um  7  Uhr  vormittags  fährt 
Delagrange  ab  und  erhebt  sich  sofort  auf  eine  Höhe  von  2  m,  wo  er  für 
1  Min.  2  Sek.  bleibt,  indem  er  eine  Strecke  von  rund  3  km  zurücklegt;  ei 
muss  anhalten  wegen  Erwärmung  der  Motorachsen.  Nach  10  Minuten  setzt 
sich  die  Flugmaschine  wieder  in  Bewegung,  erlangt  eine  Höhe  von 
3 — 4  m,  und  der  Flug  dauert  ohne  Unterbrechung  9  Mi  n. 
25  Sek.,  indem  eine  Strecke  v  on  ungefähr  (>  k  m  zurück- 
gelegt wird. 

III.  Mittwoch.  27.  Mai. 

Um  8  Uhr  vormittags,  vor  einem  Publikum  von  ungefähr  40U0  Per- 
sonen, wird  die  dritte  Reihe  von  Versuchen  angefangen.  Der  Wind  ist  ziem- 
lich leicht,  weht  aber  in  Stössen,  die  den  Apparat  umzuwerfen  drohen. 
Delagrange  versucht  sich  zu  erheben,  doch  gelingen  ihm  nur  zwei  gatiz 
kurze  Flüge  von  ungefähr  je  500  in. 

Um  9  Uhr  15  Min.  gelingt  es  Delagrange.  eine  Länge  von  2.5  km 
zurückzulegen.  Der  Wind  weht  immer  stärker  und  in  Stössen,  und  Dela- 
grange nimmt  von  weiteren  Versuchen  Abstand. 

IV.  Donnerstag.  28.  Mai. 
Um  8  Uhr  vormittags  neue  Verbuche,  aber  mit  keinem  bemerkenswerten 
Resultat.    Die  Länge  des  längsten  Fluges  beträgt  nur  1  km.    Um  9  Uhr 
legt  der  Wind  den  Appaiat  um.  ihn  zu  Hoden  werfend,  infolgedessen  müssen 
die  Versuche  unterbrochen  werden. 

V.  Freitag.  29.  Mai. 
Das  war  wirklich  ein  epochemachender  Tag  für  die  Geschichte  des 
mechanischen  Fluges.  An  diesem  Tage  hat  Delagrange  seinen  eigenen 
Pariser  Rekord  übertrofien :  die  Experimente  wurden  unter  der  direkten 
Kontrolle  folgender  Herren  ausgeführt:  Major  Moris,  Hauptmann  Ricaldoni 
und  Crocco  der  italienischen  Luitschifierabteilung  des  Geniekorps.  Prinz 
Doria,  Herzog  von  Gallen.  Präsident  des  italienischen  Aviations-Clubs.  Dr. 
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und  Prof.  De  Filippi,  früherer  Präsident  des  italienischen  Luftschiffervereins. 
Die  Luft  ist  ausserordentlich  ruhig,  das  Wetter  heiter;  alle  Bedingungen 
also  für  einen  sicheren  Erfolg  sind  erfüllt. 

Uni  5  Uhr  30  Min.  vormittags  wird  die  Flugmaschine  aus  dem  Hangar 
gezogen;  Delagrange  steigt  fröhlich  in  seine  Kajüte  und  fährt  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  60  km  pro  Stunde  ab.  Nach  wenigen  Sekunden  er- 
heben sich  die  hinteren  Räder  des  Gestelles,  dann  die  vorderen  ....  und 
der  Apparat  erhebt  sich  ruhig  und  sicher  unter  dem  Beifall  des  sich  heran- 
drängenden Publikums  bis  auf  eine  Höhe  von  5  m.  Man  bemerkt  bald  die 
Sicherheit  der  horizontalen  und  veitikalen  Steuerung  auch  bei  den  schärfsten 
Wendungen;  die  Stabilität  ist  eine  ausserordentliche  und  vorzügliche.  Dem 
Herrn  Delagrange  gelingt  es,  9%  Rundflüge  um  den  Platz  herum  aus- 
zuführen: die  Länge  des  Fluges,  ohne  die  mindeste  Be- 
rührung mit  dem  Boden  zu  haben,  beträgt  12,75  km,  die 
Dauer  15  M  i  n.  25  S  e  k.!  Vielleicht  der  grösste  kontrollierte  Versuch  der 
Welt  ist  vollzogen! 

VI.  S  o  n  n  t  a  g .  30.  M  a  i. 

Die  Versuche  fangen  um  6  Uhr  48  Min.  nachmittags  an.  Delagrange 
fährt  auf  dem  Boden  20  Sek.  lang,  dann  erhebt  er  sich  und  in  1  Min.  30  Sek. 
legt  er  eine  Strecke  von  ungefähr  4  km  zurück,  in  einer  Höhe  von  2 — 5  m: 
darauf  muss  er  anhalten  wegen  zu  starker  Erwärmung  des  Motors.  Bei 
einem  zweiten  Versuch  fliegt  Delagrange  in  einer  Höhe  von  5  m  2,5  km 
weit,  und  endlich  bei  einem  dritten  in  einer  Höhe  von  6  in  5,2  km  weit. 
Grosser  Beifall  vom  Publikum. 

Der  Hauptmangel  der  Flugmaschine  von  Delagrange,  die  sonst  vor- 
züglich von  Gebrüder  Voisin  unter  Leitung  des  Ingenieurs  Thouvenot  ge- 
baut wurde,  liegt  in  dem  Motor.  Der  von  Delagrange  gebrauchte  Motor, 
ein  „Antoinette"  1907  von  50  PS,  erwärmt  sich  an  den  Achsen  zu  rasch,  und 
die  Wasserreserve,  die  getragen  werden  kann  (bei  einem  Delagrange.  ein- 
schliesslich Gesamtgewicht  von  550  kg)  genügt  nicht,  um  eine  hinreichende 
Kühlung  zu  sichern. 

Obwohl  leider  die  Wetterbedingungen  für  einen  sicheren  Flug  zu  selten 
sind,  um  von  einer  wahren  Lufteroberung  mit  dem  Delagrangeschen  Apparat 
reden  zu  können,  erscheint  doch  die  Möglichkeit  des  Fliegens  durch  diese 
in  Rom  stattgefundenen  Experimente  erwiesen. 
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Graf  v.  Zeppelins  Luftschiff.    Modell  IV. 

Der  auf  den  19.  Juni  angesetzte  erste  Versuch  musste  auf  den  20.  Juni  ver- 
schoben werden,  weil  an  einem  Motor  der  Auspufftopf  beschädigt  worden  war.  Am 
20.,  nachmittag  gegen  5  Uhr,  wurde  das  Luftschiff  auf  seinem  Floss  aus  der  Halle 
gezogen  (Fig.  1)  und  machte  einen  Fahrversuch,  um  alle  Heuerungen  zu  erproben. 

Das  Modell  IV  ist  136  m  lang  und  hat  13  m  Durchmesser.  Sein  Rauminhalt  uni- 
fasst  etwa  15  (XX)  cbm.   Die  beiden  Daimler-Motoren  haben  je  114  PS. 

Aeusserlich  auffallend  war  die  neue  Anbringung  der  Steuerflächen  für  Horizontal- 
steuerung, von  denen  sich  eine  am  Bug,  die  andere  am  Heck  des  Ballonkörpcrs  befanJ. 
(Fig.  2.)  Weiterhin  war  in  der  Mitte  des  Luftschiffes,  im  sogenannten  Kiel  desselben. 


Abbild.  I.  Herausbringen  aus  der  Halle.  (Schwarz  /«•<■  j 


eine  Kajüte  eingebaut  worden,  die  zum  ersten  Male  den  Zuschauern  einen  Begriif 
davon  gab,  wie  man  sich  eine  Personenbeförderung  durch  Luftschiffe  vorstellen 
konnte. 

Die  Kajüte  (Fig.  3)  ist  an  den  Seiten  und  am  Boden  mit  grossen  Fenster- 
öffnungen verschen,  welche  mit  Maricnglas  ausgefüllt  sind;  sie  bieten  bequemen 
Aufenthalt  für  6  Personen.  Von  der  Kajüte  geht  ferner  ein  Schacht  durch  den 
Ballonkörper  hindurch  nach  oben,  eine  Neuerung,  die  bisher  noch  bei  keinem  Luft- 
schiff zu  finden  war.  Das  Luftschiff  war  von  14  Personen  besetzt.  In  der 
vorderen  Gondel  befand  sich  ü  r  a  f  von  Zeppelin,  Baron  v.  B  a  s  s  u  s  ,  die 
Deckoifiziere  Hacker  und  Lau,  sowie  zwei  Maschinisten,  in  der  Kajüte  sassen 
der  Major  Hesse  vom  Grossen  (ieneralstabc,  der  Ingenieur  Graf  v.  Zeppelin. 
Ingenieur  Kober  und  Direktor  Unland;  die  hintere  Gondel  war  besetzt  vom 
Ingenieur  Dürr  und  drei  Maschinisten. 

Es  zeigte  sich  gleich  nach  dem  Aufstieg,  dass  die  neue  Steucrcinrichtunt: 
am  Bug  und  Heck  des  Luftschiffes  den  Anforderungen  nicht  genügte.  Die  wie 
früher  angeordneten  Höhensteuer  hatten  sich  bewährt.  (Fig.  4.)  Mit  Feststellung 
dieser  Tatsache  war  es  eo  ipso  ausgeschlossen,  den  Versuch  fortzusetzen.  Das 
Luitschiff  wurde  bald  in  die  Halle  zurückgebracht. 
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Abbild.  2.   Das  Luftschiff  im  Fluge  von  der  Seite  gesehen.         (Schwan  fcc.) 


Nachdem  das  Bugstcuer  abgenommen  und  die  frühere  Seitensteucrung  zwischen 
den  Stahilisationsflächen  wieder  eingefügt  worden  war,  konnte  am  23.  Juni  eine 
neue  Probe  vorgenommen  werden.  Der  Qraf  fuhr  nach  verschiedenen  Richtungen 
über  den  Bodensee  umher  und  kehrte  nach  annähernd  zweistündiger  Fahrt  zur  Halle 
zurück.  Diese  Anbringung  der  Seitensteuer  zwischen  den  Stabilisationsflächcn  wird 
aber  wegen  der  Windstauungen,  die  an  einer  Seite  bei  Drehungen  eintreten  müssen, 


Abbild.  3.   Die  Kajüte.  iSchtcar;  fee.) 
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auch  noch  nicht  für  die  beste  gehalten.  Ks  handelt  sich  gegenwärtig  darum,  diese 
•wichtigen  Organe  zu  verbessern,  denn  von  ihnen  hangt  die  notwendige  Wendigkeit 
des  Luftschiffes  ab. 

Die  Stabiiitat  des  grossen 
Luftschiffes  war  eine  gute.  Der 
(iraf  beabsichtigt,  nachdem  diese 
Verbesserung  derart  ausgeführt  ist. 
dass  die  Steuerung  nichts  mehr 
zu  wünschen  übrig  lässt,  eine 
24stündige  Rundfahrt  über  Kon- 
stanz— Basel—  St  rassburg — 
Mainz  mit  einer  Zwischenlandung, 
vermutlich  in  Konstanz,  auszu- 
führen. 

Genau  lässt  sich  die  Fahr- 
strecke vorher  natürlich  nicht 
festlegen,  weil  der  beabsichtigte 
24  stündige  Aufenthalt  in  der  Luft 
je  nach  der  Witterung  auch  noch 
Ausflüge  anderswohin  plötzlich  er- 
wünscht oder  nötig  machen  kann, 
litne  gewisse  Besorgnis  bringen 
immer  die  zurzeit  häufigen  Gc- 
witter.  Glücklicherweise  sind  sie 
niemals  so  ausgedehnt,  dass  ein 
Luftschiff  sie  nicht  umfahren 
könnte,  auch  kommt  dem  Luft- 
schiffer die  Eigentümlichkeit  der 
Gewitter,  an  grossen  Hüssen  und 
Gebirgen  stehen  zu  bleiben,  zu- 
gute, die  er  sich  zunutze  machen 
muss. 

Immerhin  empfiehlt  ts  sich,  bei  einem  ersten  derartigen  Versuch  möglichst 
günstige  Wittcrungsverhültnisse  abzuwarten,  damit  auch  bei  einer  etwa  eintreten- 
den Panne,  was  wir  nicht  wünschen  wollen,  gleich  alles  auis  Spiel  gesetzt  wird. 

M. 


Die  Steuervorrichtungen  von  unten  gesehen. 


Vortrag  im  Deutschen  Aero-Klub  über  den  Motorballon  „Parseval". 

Am  27.  Mai  hielt  im  Saale  des  Aero-Klubs  Herr  Major  v.  Parseval  einen 
Vortrag  über  den  von  ihm  konstruierten  Motorballon. 

Der  Grundgedanke  der  Ballonkonstruktion  des  Major  v.  Parseval  war  einen 
im  Kriege  brauchbaren  MotorbaLUm  zu  schaffen.  Darum  sollte  der  Ballon  leicht  zu 
transportieren  sein,  muste  sich  also  einfach  verpacken  lassen  und  er  musste  überall 
da.  wo  ein  gewöhnlicher  Ballon  landen  kann,  ebenfalls  landen  können,  nicht  nur 
am  Orte  seiner  Stationierung.  Auch  müsste  ein  Militärballon  3  Personen  wenigstens 
10  Stunden  tragen  können  und  bis  2000  Meter  aufsteigen.  Bereits  im  Jahre  1901 
machte  Parseval  den  ersten  Entwurf  und  begann  mit  der  Ausführung.  Die  erste 
Ausführung  war  jedoch  noch  ungenügend  und  konnte  nicht  sofort  verbessert  werden, 
da  die  Geldmittel  fehlten.  Die  Arbeiten  für  die  verbesserte  Konstruktion  konnten 
daher  erst  im  Jahre  1905  aufgenommen  werden.  Dieser  Ballon  war  brauchbar, 
nachdem  die  Gondel  ausgewechselt  wurde  und  machte  1906  seine  ersten  Versuchs- 
fahrten. 
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Während  beim  „Zeppelin"  die  Form  des  Ballons  durch  ein  Gerüst  erhalten 
wird  und  andere  Konstruktionen  wie  die  „Patrie"  wenigstens  unter  dem  Ballon  eine 
Versteifung  tragen,  zum  mindesten  jedoch  wie  bei  der  „Ville  de  Paris"  die  Qondel 
durch  ihre  langgestreckte  Form  als  Versteifung  dienen  kann,  hat  Parseval  auf  be- 
sondere Einrichtungen  zur  Erhaltung  der  Form  der  Qondel  verzichtet  und  erreicht 
die  Starrheit  des  Ballonkörpers  allein  durch  den  Ueberdruck  des  Qases  im  Ballon. 
Ausser  durch  den  Fortfall  besonderer  Einrichtungen  zur  Versteifung  hat  der  Parseval- 
Ballon  als  Kennzeichen  seines  Konstruktionsprinzipes  die  riefhängende  Qondel, 
Schraube  ohne  feste  Flügel,  kein  besonderes  Höhensteuer.  Die  Starrheit  des  Ballon- 
körpers ist  bei  einem  Ueberdruck  von  20  mm  Wassersäule  so  gross,  dass  zum 
Knicken  des  Ballons  ein  Druck  von  1242  kg  nötig  wäre.  Die  Form  des  Ballons  ist 
torpedoförmig,  da  dies  die  günstigste  Form  bezüglich  Luftwiderstand  ist.  Damit 
diese  günstige  Form  aber  bei  der  Fahrt  zur  Geltung  komme,  muss  sich  der  Ballon 
schwankungsfrei  in  seiner  Längsachse  bewegen.  Zu  diesem  Zweck  hat  der  Ballon 
an  seinem  hinteren  Ende  eine  Befiederung  wie  ein  Pfeil  erhalten,  die  Stabilisierungs- 
flächen, mittels  deren  er  sich,  d.  h.  seine  Längsachse,  selbsttätig  in  die  Flugbahn 
einstellt  Diese  hinten  zu  beiden  Seiten  angebrachten  Flächen  haben  quadratische 
Form  und  wurden  in  ihrer  ersten  Ausführung  nur  durch  den  Druck  der  hinein- 
geblasenen  Luft  steif  gehalten.  Später  wurden  die  doppelt  gelegten  Stoffe  über 
ein  Rahmenwerk  gespannt  und  mittelst  Lufttaschen  der  Wind  in  die  Zwischen- 
räume geleitet,  so  dass  die  Stoffbespannung  nach  beiden  Seiten  straff  gespannt  wird. 
Mangels  einer  besonderen  Versteifung  musste  beim  „Parseval"  die  Gondel  tief  unter 
dem  Ballon  aufgehangen  werden,  weil  sonst  durch  die  Tragseile  für  die  Gondel  der 
Ballon  zu  stark  zusammengezogen  würde.  Damit  nun  aber  durch  die  an  der  Gondel 
montierte  Schraube  der  Ballon  vorn  bei  der  Fahrt  nicht  hochgehoben  werde,  ist 
die  GohHpI  pendelnd  auigehangen.  Wie  die  Zeichnung  erkennen  lässt.  sind  nur  die 
vertikalen  Tragseile  fest  am  der  Qondel,  die  schräg  von  den  Enden  des  Ballons 
nach  der  Gondel  geführten 
Seite  laufen  über  Rollen. 
Die  Schraube  ist  nun  auf 
einem  Gerüst  so  hoch  über 
der  Gondel  gelagert,  dass 
sie  kein  Kippmoment  auf 
den  Ballon  ausüben  kann, 
vielmehrwirddurch  dieses 
Moment  infolge  der  pen- 
delnden Aufhängung  der 
Gondel  nur  der  Schwer- 
punkt verlegt,  indem  die 
Gondel  durch  den  Zug  der 
Schraube  dem  Ballon  selbst 
etwas  voreilt,  die  Längs- 
achse des  Ballons  bleibt 
aberin  der  Flugbahn.  Eine 
andere  Eigentümlichkeit 
des  .Parseval-  -  Ballons, 
die  äusserlich  nicht  erkennbar,  ist  die  Anwendung  von  2  Ballonetts,  d.  h.  Luftsäcken. 
Diese  dienen  nicht  nur  wie  bei  anderen  Ballons  dem  Ausgleich  des  Gasverlustes, 
um  die  praile  Form  des  Ballons  zu  erhalten,  sondern  auch  zur  Einstellung  des 
Ballons.  Sie  ersetzen  also  das  Höhensteuer.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  Ballonetts 
in  beiden  Enden  des  Ballons  untergebracht  und  durch  Schlauchleitungen  mit  dem 
Ventilator  verbunden.  Soll  das  Luftschiff  höher  steigen,  so  wird  Luft  durch  ein 
Ventil  aus  dem  vorderen  Ballonen  herausgelassen  und  in  das  hintere  Ballonen  ein- 


SchcmiiiKhe  Darstellung  des  Motorballon»  ..Paraeval". 

B<  vorderes  Ballonel,  fsst  leer.  R3  hinleres  Ballone!,  mit  Luft  gefüllt. 
H1,  M-  Luftschiluche  vom  Drossel-  und  Auslassventil  D  für  die  Luft» 
reguliemng  zu  den  Balionets.  V  Ventilator  zum  Einbläsern  der  Luit  In 
die  Balionets.  E'  bis  E'  Führungsrollen  der  Verblndungslalne  zwischen 
den  beiden  Balionets.  ü  Oasventil  mit  der  Holte  E»,  I-  Seitensteuer  hinter 
der  seitlichen  Stabilisierungslläche  K.  N  Oondel  mit  den  Führungsrollen 
L'  bis  L»  der  schrägen  Tragseile,  die  von  den  Enden  des  Ballons  aus- 
gehen. Punktiert  gezeichnet  N',  die  nach  vorn  gesenkte  Stellung  der 
Gondel  bei  der  Fahrt.   S  Luftschraube. 
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geblasen.  Der  Ballon  wird  dadurch  hinten  schwerer  als  vorn  und  nimmt  dem- 
entsprechend eine  geneigte  Lage  ein  und  durch  die  Drachenwirkung  wird  das  Luit- 
schiff aufsteigen.  Diese  Höhen-Regulierung  ist  so  genau,  dass  sich  bis  auf  ca.  20  m 
die  gewünschte  Höhe  einhalten  lässt  Die  Luftregulierung  erfolgt  mittels  eines 
mehrfachen  Drosselventils,  das  an  der  Verzweigung  des  Schlauches  vom  Ventilator 
nach  den  beiden  Luitsäcken  eingebaut  ist.  Die  Ballonetts  betätigen  auch  das  Oas- 
ventil indem  die  über  Rollen  geführte  Verbindungsleine  zwischen  beiden  Ballonetts 
durch  ihre  Spannung  dann  das  Oasventil  öffnet,  wenn  durch  den  Oasdruck  die  Luit 
aus  den  beiden  Ballonetts  fast  ganz  herausgedrückt  ist.  Wnen  die  Luft  nur  aus 
einem  Ballonen  entweicht,  wird  kein  Zug  auf  das  Oasventil  ausgeübt,  weil  die 
Verbindungsleine  über  eine  Rolle  des  Ventils  geführt  ist. 

Abweichend  von  allen  anderem  ist  auch  die  Luftschraube  konstruiert.  Diese 
hat  keine  festen  Flügel,  sondern  die  Flügel  sind  aus  Stoff  hergestellt  mit  mehreren 
Stahleinlagen,  die  als  Schwungmasse  wirken,  so  dass  die  Zentrifugalkraft  die  Flügel 
gespannt  hält.  Die  vier  Flügelflächen  sind  an  einem  zentralen  Oestcll  aus  Stahl- 
rohren befestigt,  dessen  Welle  in  Kugellagern  gelagert  ist.  Bei  einem  Durchmesser 
von  4,3  m  übt  die  Schraube  bei  ca.  260  Touren  auf  dem  Versuchsstand  einen  Zug 
von  400  kg  aus.  Bei  der  Fahrt  des  Ballons  beträgt  der  Zug  der  Schraube  ca.  250  kg. 
Damit  wird  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  13  m  per  Sekunde,  gleich  463  km  per 
Stunde,  erreicht. 

Der  Daimler-Motor  zum  Antrieb  der  Schraube  leistet  85  PS.  Die  vier 
Zylinder  haben  natürliche  Wasserkühlung.  In  einem  Automobilkiihler  mit  Venti- 
lator wird  das  Wasser  wieder  abgekühlt.  Dieser  Apparat  wird  jetzt  durch  einen 
aus  Aluminium  hergestellten,  wesentlich  leichteren  ersetzt  werden. 

Die  Seitensteuerung  des  Ballons  erfolgt  mittels  eines  an  einer  vertikalen 
Fläche  hinten  angebrachten  Steuers,  das  wie  die  Stabilisierungsflächen  konstruiert 
ist.  Die  Betätigung  dieses  Steuers  ei  folgt  mittels  Leinen  und  eines  Steuerrades, 
ebenso  die  Bedienung  der  Luftschaltung  durch  Zugleinen,  welche  zu  den  Drossel- 
klappen führen.  Die  Höhensteuerung  durch  die  Ballonetts  ist  bis  300  m  oberhalb 
der  Oleichgewichtslage  (100  ktg  Oewichtsausgleich)  möglich,  ohne  dass  dabei  durch 
die  Drachenwirkung  des  Ballons  der  Widerstand  und  damit  die  Fahrgeschwindigkeit 
merklich  verändert  werden.  Sollen  durch  die  Drachenwirkung  grössere  Erhebungen 
erreicht  werden,  so  ist  eine  Verlangsamung  der  üeschwindigkeit  durch  den  dann 
grösseren  Widerstand  merklich.  Grössere  Höhen  werden  daher  durch  Ausgabe 
von  Ballast  erreicht.  Neben  400  kg  Brennstoff  für  den  Motor  können  300  kg  Ballast 
mitgenommen  werden.  Brennstoff  und  Ballast  könnten  für  ca.  zehn  Stunden  Fahrt 
genügen,  die  längste  Dauer  einer  Fahrt  war  bis  jetzt  ca.  4  Stunden,  wobei  130  km 
zurückgelegt  wurden. 

Zum  Landen  ist  der  „ParscvaP'-Ballon  mit  mehreren  Wurfleincn  und  einem 
Schleppseil  von  150  m  Länge  ausgerüstet.  Die  Landungen  sind  stets  glatt  verlauten 
und  der  Ballon  ist  dabei  nie  im  geringsten  beschädigt  worden. 

Zum  Vergleich  führte  zum  Schluss  des  Vortrages  Herr  Major  v.  Parseval 
noch  die  Bilder  anderer  Motorballons  vor,  wie  den  „Zeppelin",  die  „Ville  de  Paris". 
„Nulli  Secundus"  Santos-Dumont"  und  anderer.  Schliesslich  noch  Abbildungen  der 
in  Frankreich  ausgeführten  Drachenflieger.  Nach  dem  mit  grossem  Beifall  auf- 
genommenen Vortrage  vereinigte  ein  gemeinsames  Mahl  die  Anwesenden. 

A.  V. 


Digitized  by  Google 


359 


Eine  neue  Luftschiffsteuerung. 

Neben  den  grossen  grundlegenden  Ideen,  welche  auf  dem  Gebiet  der  Luft- 
schiffahrt auftauchen  und  auf  neue  Bahnen  führen,  behält  eine  Anzahl  von 
Kinzelvorrkhtungen  für  mehr  untergeordnete  Zwecke  bei  der  Ausführung  eine 
so  grosse  Bedeutung,  dass  zuweilen  das  Gelingen  von  Versuchen  grösseren 
Stils  durch  Anhäufung  von  Hindernissen  kleinlichster  Art,  durch  Versagen  schein- 
bar nebensächlicher  Vorrichtungen  in  ein  Misslingen  umschlägt,  ein  Ergebnis, 
welches  dann  im  igTossen  Publikum  dem  Konstruktionssystem,  dem  Grundgedanken 
zur  Last  gelegt  wird.  Andererseits  kann  wieder  durch  Abänderungen  an  Einzel- 
vorrichtungen  zuweilen  eine  Steigerung  der  Gesamtleistung  erzielt  werden.  Unter 
anderem  dürfte  dies  für  die  Steuereinrichtung  bei  lenkbaren  Luftschiffen  zutreffen. 
Es  war  natürlich  und  einleuchtend,  dass  man  für  die  Bewegung  von  Steuerflächen 
zunächst  die  Vorrichtungen  übernahm,  welche  sich  für  Wasserfahrzeuge  bewährt  und 
eingebürgert  haben.  Der  zweiarmige  Steuerhebel  mit  zwei  Steuerleincn  wie  er 
bei  Ruderbooten  im  Gebrauch  ist,  lag  am  nächsten;  aber  was  hier  vollkommen  dem 
entspricht,  was  man  mit  einfachen  Mitteln  erreichen  kann,  braucht  noch  nicht  für 
Luftfahrzeuge  das  Beste  zu  sein.  Für  Wasserfahrzeuge  genügt  wegen  der  grossen 
Dichtigkeit  des  tragenden  Mittels,  des  Wassers,  eine  verhältnismässig  kleine  Steuer- 
fläche, und  man  kann  den  Steuerpfosten  und  die  Gelenke  („Fingerlinge")  ohne  be- 
sondere Rücksichtnahme  auf  Gewicht  sehr  stark  und  gegen  Torsion  sehr  wider- 
standsfähig anlegen.  Bei  Luftschiffen  sind  gerade  diese  Teile  ganz  besonders  an- 
gestrengt, weil  die  Steuerflächen  grösser  sein  müssen  und  bei  hartgelegtem  Steuer 
der  Wirkungsmittelpunkt  des  Druckes  des  abzulenkenden  Luftstromes  am  Ende  eines 
längeren  Hebelarms  liegt.  Es  ist  ferner  schwer,  eine  grössere  Steuerfläche  ohne 
allzuschwcrc  Versteifung  so  starr  zu  machen,  dass  sie  sich  nicht  unter  dem  Druck 
der  an  ihr  abstreichenden  Luftsäule  nach  rückwärts  biegt,  also  sich  einer  Form 
nähert,  die  nicht  ganz  im  gewünschten  Sinne  wirkt.  Man  muss  nun,  um  zu  einer 
besser  wirkenden  Steuervorrichtung  zu  gelangen,  davon  ausgehen,  dass  in  bezug 
auf  mechanische  Bewegung  ein  lenkbares  Luftschiff  sich  ganz  in  derselben  Lage  be- 
findet wie  ein  Fisch  im  Wasser.  (Man  darf  dabei  allerdings  nicht  in  den  Irrtum  ver- 
fallen, diesen  Vergleich  auch  auf  statisches  Bewegungsverhalten  auszudehnen  und 
etwa  ein  Ballone«  mit  der  Fischblase  vergleichen  zu  wollen.)  Zur  raschesten  und 
leichtesten  Wendung  in  eine  neue  Richtung  und  unter  dem  geringsten  Verlust  an 
Vorwärtsbewegung  würde  ein  Langbaiion  gelangen,  wenn  er  seinen  Körper  in  ge- 
schwungenem Bogen  seitwärts  biegen  könnte,  wie  dies  der  Fisch  mit  der  rück- 
wärtigen Hälfte  seines  Leibes  tut.  Solches  ist  schon  wegen  der  Notwendigkeit  der 
Erhaltung  der  faltenlosen  Glätte  und  Prallheit  eines  lenkbaren  Langballons  technisch 
nicht  durchführbar  und  kommt  beim  starren  System  ohnedies  nicht  in  Frage. 

Doch  kann  man  sich  der  erwünschten  Wirkung  nähern  durch  eine  Konstruktion 
des  Steuers,  die  nicht  nur  eine  glatte,  möglichst  vollständige  Ausnutzung  des  ab- 
lenkenden Luftstromes  erreichen  lässt,  sondern  auch  die  Konstruktionsteile  der 
Steuerfläche  in  einem  niedrigeren  Masse  auf  Festigkeit  beansprucht,  als  dies  bei 
den  bisherigen  Vorrichtungen  der  Fall  ist.  Dies  wird  sehr  einfach  ermöglicht  durch 
Anwendung  einer  elastisch  biegsamen  Steuerfläche,  welche  den  Doppelhcbel  am 
rückwärtigen  Ende  trägt. 

Fig.  1  zeigt  ein  solches  Steuer  von  oben,  Fig.  2  von  der  Seite  gesehen. 

Die  oberen  und  unteren  Stäbe  a  sbul  elastisch,  flach  (Federstahl),  in  hori- 
zontalem Sinne  biegsam,  an  den  Enden  und  an  Zwischenstellen  durch  Verbindung.«- 
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stücke  d  in  gleichbleibender  Vcrtikalcntfernung  ge- 
halten. Zwischen  ihnen  ist  starkes  Segeltuch  gespannt. 
Die  vorderen  finden  a  sind  starr  mit  dem  Ballon- 
körper bezw.  (londelgcrüst  oder  .armierten  Balken* 
usw.  verbunden.  Am  rückwärtigen  Ende  tragen  sie 
leicht  gebogene  Doppelhebcl  b,  von  denen  die  Steuer- 
leinen  c,  am  Punkt  i  (Fig.  2)  sich  vereinigend,  nach 
vorn  gerichtet,  ausgehen.  Durch  Anzug  der  Steuer- 
leinen  einer  Seite  ergibt  sich  die  punktiert  angedeutete 
Seitwärtseinbiegung  der  Fläche.  Damit  eine  glatte 
Abgleitung  der  Luft  erfolgt,  ist  einer  sanften  Aus- 


d 

'■    1 , 
i  i  ti 

d 

Flg.  I. 


Flg.  2. 


Fig.  3. 


Wölbung  der  Segeltuchbespannung  unter  dem  Luftdruck  dadurch  Rechnung  getragen, 
dass  die  vertikalen  Verbindungsstücke  aus  je  zwei  gebogenen  Stäben  bestehen,  die 
dem  zwischengespannten  Tuch  Bewegungsfreiheit  lassen.  (Fig.  3  d.)  Die  Steuer- 
leinen  sind  durch  Oesen  und  über  kleine  Rollen  an  den  Enden  der  Spieren  e  geführt 
und  ihre  Enden  in  der  Gondel  um  eine  Steuerwelle  mehrfach  geschlungen  und  so 
festgemacht,  dass  das  Anholen  und  Ablassen  beider  Seiten  sich  ausgleicht.  Die 
Steuerleinen  tragen  ein  Grenzsttick  f,  welches  ein  übermässiges  Anziehen  hindert. 

Zu  voller  Wirkung  kann  ?uch  solch  ein  biegsames  Steuer  nur  kommen,  wenn 
es  ober-  oder  unterhalb  des  Endes  eines  Langballons  angebracht  ist,  weil  nur  hier 
ungehinderter  Lut'tzu-  und  -abfluss  möglich  ist.  Will  man  Steuer  zu  beiden  Seiten 
des  Ballons  anbringen,  so  kann  immer  nur  jenes  derjenigen)  Seite  wirken,  nach 
welcher  eben  gewendet  wird,  weil  nur  liier  wirksamer  Zu-  und  Abfluss  gegeben  ist. 
Ebene  starre  Steuer  verhalten  sich  übrigens  hierin  ähnlich. 

Scheut  mar.  sich  vor  Benutzung  der  langen  federnden  Stäbe  am  oberen  und 
unteren  Steuerrand,  so  kann  statt  dessen  auch  eine  Teilung  der  Steuerfläche  in  recht- 
eckige Blätter  bezw.  Rahmen  angewendet  werden, 
die  durch  Gelenke  mit  begrenzter  horizontaler 
Wendbarkeit  miteinander  verbunden  sind.  (Fig.  4 
und  5.)  Die  Rahmen  setzen  sich  aus  den  schon 
erwähnten  ausgebauchten  Verbindungsstücken  d 
und  aus  kurzen  oben  und  unten  angebrachten  in 
den  Gelenken  h  endigenden  Stäben  zusammen. 
In  der  Form  gehalten  werden  sie  durch  ebenfalls 

gewölbte  Vorspannun- 
JL      i.  gen  g.   In  die  Gelenke 

V"*!  sind  kleine  Federn  ein- 
zusetzen, die  das 
Ganze  wieder  in  die 
Kielrichtung  bringen, 
wenn  nachgelassen 
wird.  (Es  braucht  dann 
die  vorbeistreichendc 
Luft  hierfür  nicht  in 

Anspruch  genommen  zu  werden.)    Im  übrigen  ist  alles  wie  bei  der  zuerst  be- 
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sprochenen  Form.  Auch  das  Segeltuch  ist  in  einem  Stück  durch  das  Ganze  gespannt 
und  gibt  eine  glatte  gewölbte  Abftussfläche. 

Die  Art  der  Anbringung  des  biegsamen  Steuers  mit  rück- 
wärtigem Doppelhebel  richtet  sich  naturgemäss  nach  dem  Bau  des  be- 
treffenden Lenkbaren  und  ist  daher  hier  nicht  zu  erörtern.  Bedingung  bleibt  nur  die 
Festlegung  eines  gegen  Drehung  versicherten  liinterstevens  s  am  Ende  des  be- 
treffenden Qerüstes.  K.  N. 


Mitteilungen  aus  Schweden. 

Die  im  10.  Hefte  der  „I.  A.  M."  erwähnte  Wettfahrt  zwischen  Ballons,  Motor- 
fuhrwerken und  Motorbooten  fand  am  bestimmten  Tage,  den  16.  Mai,  während  der 
denkbar  besten  Windverhältnisse  und  in  Gegenwart  einer  grossen  Menge  von 
interessierten  Zuschauern»  darunter  Se.  K.  H.  Prinz  Erik,  der  jüngste  Sohn  des 
Königspaars,  und  mehrere  höhere  Offiziere,  statt. 

Von  Vj3  Uhr  starteten  mit  einer  Zwischenzeit  von  10  Minuten  die  Ballons 
und  ihre  Verfolger  in  folgenden  Gruppen: 

Gruppe  I.  Ballon  „Svenske  II".  Führer:  Leutnant  Ove  Sylvan.  Kontrolleur: 
Leutnant  C.  G.  Thimgren.  Passagier:  Leutnant  Kurt  von  Döbeln.  2  Automobile 
34mit  den  Herren  K.  Simonsson,  N.  Lundberg  und  E.  Magnus  als  Führer. 

Gruppe  II.  Ballon  „Argonaut".  Führer:  Direkteur  Smitt  Kontrolleur:  Kan- 
didat J.  A.  Lönncgren.  Passagier:  Leutnant  H.  G.  Oehngren.  3  Automobile  und 
1  Motorcycle,  von  den  Herren  Ingenieur  Björkman,  Hauptmann  Noren,  Leutnant 
Fogman  und  Direkteur  G.  Ericsson  geführt.  1  Motorboot  mit  Ingenieur  Ruddn  als 
Führer. 

Gruppe  III.  Ballon  „Andree".  Führer:  Leutnant  Boris  Möller.  Kontrolleur: 
Herr  G.  von  Holsten.  Passagiere:  Leutnant  Erici  und  Leutnant  Wallman.  3  Auto- 
mobile und  1  Motorzykel  mit  den  Herren  Salmsson,  Ingenieur  Tamm,  Hauptmann. 
Amundson  als  Führer,  Ingenieur  K.  Svensson  als  Kontrolleur,  Hauptmann  Frestadius, 
Leutnant  Graf  Hamilton,  Leutnant  Fogman  und  3  jungen  Damen  als  Passagiere. 

Nach  sehr  glatten  Abfahrten,  von  welchen  besonders  die  des  „Andrde"  die 
Aufmerksamkeit  auf  sich  zog,  wurden  die  Ballons  von  schwachem  Winde  in  nord- 
östlicher Richtung  über  Boyesund  geführt  und  dann  benutzten  die  Führer  die  in 
verschiedener  Höhe  herrschenden  Windrichtungen,  so  dass  die  Ballons  über  die 
Schären  hinaus  gegen  Werrndön  trieben,  wodurch  die  Verfolgung  besonders  er- 
schwert wurde;  zumal  da  Automobilfahren  nicht  auf  allen  der  dortigen  Landstrassen 
gestattet  ist. 

Der  „Argonaut"  landet  um  4.26  Uhr  nachmittags  auf  Tinningö,  „Svenske  II" 
um  5,16  Uhr  bei  Barnvik  auf  Wermdö  auf  welcher  Insel  auch  der  „Andree"  um 
4.52  Uhr  bei  Langträsk  landete. 

Keiner  der  Verfolger  erreichte  innerhalb  der  bestimmten  Zeit  (für  Automobil 
and  Motorboot  25  Minuten  und  für  Motorzyzlc  15  Minuten)  die  Landungsplätze  ihrer 
raspektiven  Ballons. 

Um  535  Uhr  nachmittags  fand  sich  Direkteur  G.  Ericsson,  und  um  6,02  Uhr 
Leutnant  Forsgren  bei  dem  Landungsplatze  des  „Andree"  ein. 

Um  5,57  Uhr  langte  Ingenieur  Rüden  an  den  Landungsplatz  des  „Argonaut" 
an,  nach  einer  energischen  Verfolgung  sowohl  mit  Motorboot  und  Motorcycle,  als 
auch  zu  Fuss. 

Um  8  Uhr  abends  erreichte  Herr  Simonsson  nebst  Kontrolleur  mittelst  Motor- 
boot den  Landungsplatz  des  „Svenske  H",  nachdem  er  sein  Automobil  bei  Salt- 
sjöbaden  hatte  lassen  müssen. 

Illustr.  Aeronaut.  Miltcil.   XII.  Jahrg.  27 
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Die  folgenden  Preise  sind  ausgeteilt  worden: 

I.  Preis,  der  goldene  Schild  des  Königl.  Automobil-Clubs:  Ballon  „Svenske  II", 
Führer:  Leutnant  O.  Sylvan; 

I.  Preis,  der  silberne  Schild  des  Königl.  Automobil-Clubs:  Ballon  „Argonaut", 
Führer  Direkteur  Karl  Smitt. 

L  Preis,  der  goldene  Schild  des  Königl.  Automobil-Clubs:  Ballon  „Andrec", 
Führer:  Leutnant  Boris  Möller. 

Ausserdem  ein  Extrapreis,  der  silberne  Schild  des  Königl.  Automobil-Clubs, 
für  eine  energische  und  planmässige  Verfolgung,  die  mit  Erscheinung  bei  dem  Lan- 
dungsplatz, wenn  auch  zu  spät,  endete,  an  die  Herren  K.  Simonsson  und  Ingenieur 
E.  Rudeen.  Richard  Jäderlund. 


Die  erste  Ballonfahrt  des  Niederländischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Am  4.  April  fand  die  erste  Ballonfahrt  des  Niederländischen  Vereins  für  Luit- 
scSiii.ahrt  von  Haag  aus  statt.  Die  Ballonfahrt  wurde  geführt  von  Herrn  Dr.  Kurt 
Wegener,  der  die  Liebenswürdigkeit  hatte,  dafür  mit  dem  Ballon  „Ziegler"  von 


Dlo  Füllung  dos  „Ziegler"  im  Haag. 
Von  links  nach  rechts:  Oberst  Snyders.  Dr.  K.  Wegener,  Oberleutnant  Rambaldo. 
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Frankiurt  a.  M.  nach  Haag  zu  kommen.  Die  Mitfahrenden  waren  der  Präsident 
des  Vereins,  Genie-Oberst  C.  J.  Snyders  und  der  Verfasser. 

Den  Abend  bevor  hielt  Dr.  Wegener  einen  sehr  interessanten  Vortrag  übei 
die  Luftschiffahrt,  wobei  er  insbesondere  die  moderne  Aerologie  behandelte.  Be- 
sonders betonte  er,  dass  in  dem  Vaterlande  von  Buys-Ballot,  von  diesem  grossen 
Gelehrten  die  ersten  Grundsteine  für  die  Wetterprognose  gelegt  waren  und  sprach 
den  Wunsch  aus,  dass  es  nicht  lange  mehr  dauern  möge,  dass  auch  die  Niederlande 
auf  dciM  Gebiete  der  Aerologie  vieles  leisten. 

Weiter  wies  Herr  Wegener  auf  die  Bedeutung  der  Luftschiffahrt  für  die 
Kolonien  hin  und  erklärte,  mit  viel  Freude  vernommen  zu  haben,  dass  ganz  unab- 
hängig von  ihm  auch  in  Holland  der  Vorschlag  gemacht  worden  war,  Neuguinea 
mittels  eines  Freiballons  zu  untersuchen  und  dabei  den  regelmässigen  SO-Passat 
zu  verwenden.  Der  Vortrag,  der  mit  interessanten  Lichtbildern  ausgestattet  war, 
fand  bei  dem  zahlreichen  Publikum  vielen  Beifall.  Den  fokgenden  Tag  wurde  schon 
motgens  mit  der  Füllung  des  Ballons  „Ziegler"  angefangen,  wofür  650  cbm  Wasser- 
staffgas  und  800  cbm  Leuchtgas  geliefert  wurden. 

Der  Aufstieg  geschah  vom  Terrain  „Zorgoliet"  aus  (wo  der  Carnegie-Palast 
erbaut  wird)  und  wurde  geleitet  vom  Genie-Hauptmann  van  den  Stern,  der  vor 
einigen  Jahren  eine  Ausbildung  als  Luftschiffer  in  der  Militär-aeronautischen  Anstalt 
in  Wien  erhalten  hatte.  Beim  Aufstieg  waren  viele  hohe  Persönlichkeiten  anwesend, 
unter  anderen  auch  der  Kriegsminister. 

Hebe:  die  Ballonfahrt  selbst  soll  folgendes  erwähnt  werden.  Sie  begann  am 
4.  April  08,  abends  um  5  Uhr  14  Min.  Amsterdamer  Zeit,  mit  24  Sack  Ballast  bei 
ungünstiger  Witterung.  Ein  Tiefdruckgebiet,  welches  über  der  Nordsee  lag,  breitete 
sich  unter  Verflachung  nach  SO.  aus.  Verflachende  Tiefdruckgebiete  pflegen  dem 
Festlande  starke  Niederschläge  zu  bringen.  Diese  wurden  denn  auch  in  der  Tat 
im  Ballon  beobachtet.  Sie  nahmen  um  so  mehr  zu,  je  weiter  der  Ballon  nach 
Deutschland  hineinkam.  Zugleich  verringerte  sich  die  Geschwindigkeit  der  Luft- 
bewegung  entsprechend  dem  immer  mehr  abnehmenden  Gefälle  des  Luftdruckes. 

In  Haag  waren  während  der  Ballonfahrt  die  folgende  Windgeschwindigkeiten 
beobachtet. 

4.  April  abends 


5.  April  nachts 


5-6 

13 

km  Std. 
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In  14  Std.  1.50  km.  also  10,7  km  pro  Stunde. 
Der  Ballon  hat  eine  Strecke  von  288  km  zurückgelegt  (genaue  Entfernung 
Haag— Benninghausen  —  277  km)  in  13*  i  Std.,  also  durchschnittlich  21,7  km  pro  Stunde, 
wobei  er  fast  die  ganze  Reise  hindurch  zwischen  300  und  800  m  Höhe  gehalten 
wurde.  Die  Flugbahn  des  Ballons  entsprach  dem  Verlaufe  der  Isobaren,  drehte  also 
nach  links.  Der  Ballon  flog  nach  SO  und  0  ab  und  hatte  im  letzten  Teile  der  Fahrt 
Kurs  nach  O. 

Um  5  Uhr  früh  (Amsterdamer  Zeit)  des  5.  April  war  der  Ballast  bis  aui  V  -i  Sack 
verbraucht.    Da  setzte  starkes  Schneegestöber  ein.    Man  beschloss,  zu  versuchen, 

27* 
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ob  man  die  Wolken  mit  den  zum  Hochgehen  verfügbaren  3%— 4  Sack  durchstossen 
könne.  Das  Schneegestöber  erwies  sich  aber  stärker  als  der  Ballon  und  so  wurde 
um  6  Uhr  30  Min.  die  Landung  notwendig.  Sie  erfolgte  sehr  glatt  bei  Benninghausen 
bei  Lippstadt  in  Westfalen.   Der  Ballon  war  mit  einer  dicken  Schneedecke  bepackt. 

Fahrt  ta  belle: 

5  Uhr  14  Min.  4.  April,  auf  mit  24  Sack,  Kurs  nach  SO  z.  O.   Wolkenbasis  200  m. 
8   ..   20   „     Halt  Bommel.  27  km/Std. 

1  „   00   „     5.  April,  Wesel,  Ballon  zwischen  300—800  m.    19  km/Std. 

2  .,  45   „     Recklinghausen.    Die  Niederschläge  nehmen  zu. 

4  „   30   .,     Hamm.   Von  Zeit  zu  Zeit  Schneegestöber.   24  km/Std. 

5  .,   00   „     Nur  noch  7^  Sack. 

6  „   30   „     Sehr  glatte  Landung  nach  Verbrauch  allen  Ballastes.    17  km/Std 

Unten  still.    Strömender  Regen,  vermischt  mit  Schneeflocken. 

A.  E.  Rambaldo. 


Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt  (E.  V.) 

Ballontaufe.  Am  Freitag,  den  22.  Mai.  fand  die  Taufe  des  Ballon  „Bonn", 
des  neuesten  Ballons  des  Nicdcrrlieinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt,  zu  Botin 
statt.  8  Ballons  hat  der  rührige  Verein  in  den  5%  Jahren  seines  Bestehens  be- 
reits seinen  edlen  Zwecken  dienstbar  gemacht.  Daher  erklärt  sich  auch  das  grosse 
Interesse,  das  ihm  von  hoher  Seite  entgegengebracht  wird,  und  so  hatte  sich  auf 
dem  Aufstiegplatze  an  der  Bonner  Oasanstalt  eine  erlesene  Zahl  von  Zuschauern 
eingefunden,  um  dem  seltenen  Schauspiel  einer  Balloataufe  beizuwohnen.  Unter 
anderen  waren  anwesend:  Exzellenz  v.  Trotha,  Oberbürgermeister  Spiritus,  Oberst 
v.  Arnim,  Oberstleutnant  Krause,  und  das  Corps  Borussia  war  in  corpore  erschienen. 
Der  Niederrheinische  Verein  für  Luftschiffahrt  war  vertreten  durch  den  Vorsitzenden 
Hauptmann  v.  Abercron  -  Düsseldorf,  den  Vorsitzenden  der  Sektion  „Essen". 
Dr.  Bamlcr,  und  den  Vorsitzenden  der  Sektion  „Wuppertal",  Oscar  Erbslöh-Elberfeld. 
Trotz  des  ungünstigen  Wetters,  es  hatte  den  ganzen  Tag  geregnet  und  hörte  erst 
gegen  drei  Uhr  auf.  ging  die  Füllung  tadellos  von  statten.  Die  Vorbereitungen 
leitete  der  Fahrtenwart  für  Bonn.  Oberlehrer  Milarch.  Um  4  Uhr  erschienen  die 
Fürstlichkeiten,  I  K.  Hoheit  Prinzessin  Schaurnbur^-Lippe  in  Begleitung  des  Fürsten 
von  Blücher,  S.  Durchlaucht  Prinz  Adolf  von  Schaumburg-Lippe  mit  dem  Kammer- 
herrn von  Salviati  und  S.  Durchlaucht  der  Erbprinz  zu  Schaumburg-Lippe. 

Während  die  Füllung  beendet  wurde,  Hessen  sich  die  Fürstlichkeiten  die  Einzel- 
heiten des  Ballons  erklären.  Um  41-'  Uhr  wurde  die  Feierlichkeit  eingeleitet  d»irch 
einen  Prolog,  der  von  Frau  Oberstleutnant  Krause  gedichtet  worden  war  und  dü|rch 
den  Primaner  Heller  gesprochen  wurde: 

„Es  ward  nun  Frühling  iibcr'm  deutschen  Land. 

Und  sie  brach  an,  die  Freudenzeit  der  Erden, 

Die  Zeit,  da  sich  die  Sehnsucht  höher  spannt. 

Und  Winterträume  holde  Wahrheit  werden. 

Ein  jeder  Halm  die  dunkle  Scholle  sprengt 

Und  streckt  entgegen  sich  dem  warmen  Lichte.  — 

Auch  der  Ballon  hier  —  wie  er  aufwärts  drängt. 

Unmutig  spürt  die  hemmenden  Gewichte! 

Fr  wieget  sich,  dass  er  von  dannen  eile, 

Ein  leises  Beben  geht  durch  seine  Seile. 

Als  tiihl's  voll  Freude  unser  Aerostat. 

D;.ss  ilmi  die  Stunde  der  Befreiung  naht ! 
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Geweiht  von  Königlicher  Huld  und  Hand. 

Wird  er  vor  unsern  Augen  sich  erheben; 

Zu  vielen  Fahrten  übers  Land 

Woll'  ihm  der  Wind  die  frohen  Hügel  geben!  — 

Den  Fahrenden:  Genuss  ganz  einz'ger  Art, 

Der  Wissenschaft:  Pilot  Ui  Weltenfernen, 

Für  ihn  das  Wort  jetzt  der  Bestät'gung  harrt, 

Das  stolze  Wort:   „Durch  Streben  zu  den  Sternen", 

Und  muss  es  sein:  ein  Helfer  auch  im  Kriege, 

Wann  —  wo  er  führt:  es  sei  von  Sieg  zu  Siege! 

Wert  seines  Namens  wirke  fern  und  nah 

Der  Ballon  Bonns  „Prinzess  Victoria"! 

Darauf  ergriff  der  Vorsitzende  des  Fahrtenausschusses,  Dr.  Bamler.  das  Wort: 
„Ew.  Königliche  Hoheiten,  Ew.  Hochfürstliche  Durchlaucht,  verehrte  Anwesende: 
Ich  habe  die  Ehre,  der  Sektion  Düsseldorf-Bonn  im  Auftrage  des  Nieder- 
rheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  den  neuen  Ballon  zu  übergeben.  Ich  tue  Jas 
mit  um  so  grösserer  Freude,  als  ich  gerade  von  Bonn  aus  die  schönsten  und  genuss- 
reichsten  Fahrten  ausgeführt  habe.  Liegt  doch  gerade  Bonn  von  allen  Aufstieg- 
plätzen des  Vereins  am  geeignetsten,  um  die  Mitfahrer  die  wunderbaren  Naturschöu- 
heiten  schauen  zu  lassen,  die  eine  Ballonfahrt  bietet.  Ich  übergebe  den  Ballon  mit 
dein  Wunsche,  dass  er  gleich  seinen  7  älteren  Brüdern,  die  der  Verein  im  Laufe 
seiner  jiunmchr  5*i  Jahre  währenden  Lebensdauer  in  seine  Luftflottillc  eingereiht  hat, 
dazu  beiträgt,  die  Wissenschaft  zu  fördern,  den  einzig  schönen  Luftsport  zu  pflegen 
und  tüchtige,  schneidige  Ballonführer  auszubilden,  zum  Wohle  des  Vaterlandes!" 

Herr  Hauptmann  v.  Abcrcron  hielt  dann  folgende  Ansprache:  „Ew.  Königlichen 
Hoheiten,  Ew.  Hochfürstliche  Durchlaucht,  verehrte  Anwesende: 

Als  Vorsitzender  des  Niederrheinischcn  Vereins  für  Luftschiffahrt  habe  ich  die 
hohe  Ehre,  Ew.  Königlichen  Hoheit,  der  Schwester  unseres  erhabenen  Kaisers,  Königs 
und  Herrn  unseten  untertänigsten  Dank  dafür  auszudrücken,  dass  Ew.  Königliche 
Hoheit  die  üüte  haben,  diesen  neuen,  besonders  für  die  Sektion  Düsseldorf-Bonn  be- 
stimmten Ballon  taufen  zu  wollen.  Ew.  Durchlaucht  haben  sich  sogar  entschlossen, 
persönlich  den  ersten  Aufstieg  mitzumachen,  um  all  das  Herrliche  zu  schauen,  was 
dieser  schönste  aller  Sports  bietet.  Ein  „Glück  ab"  wünschen  wir  untertänigst 
auf  den  Weg. 

Wenn  nun  dieser  neue  Ballon  aus  deutschem  Material  seine  Fahrten  beginnt, 
dann  möge  ihm  der  Schutz  unseres  Herrgottes  gegönnt  sein,  möge  er  unter  den 
Schwingen  des  Hohcnzollernaars  der  Wissenschaft  und  dem  nervenstärkenden  Sport 
dienen.  Und  so  erlaube  ich  mir  untertänigst,  Ew.  Königlichen  Hoheit  das  Wort  zur 
Taufe  zu  erteilen." 

Herr  Oscar  Erbslöh  überreichte  darauf  der  Prinzessin  eine  mit  flüssiger  Luit 
gefüllte  Flasche,  die  sie  mit  den  Worten:  „Ich  taufe  dich  auf  den  Namen:  „Prinzcss 
Victoria  Bonn"  gegen  den  Korb  des  Ballons  schleuderte. 

Gleichzeitig  flogen  60  Brieftauben  auf,  die  von  dem  Barmer  Brieftaubenverein 
zur  Verfügung  gestellt  waren.  Einige  dieser  Tauben  trugen  Depeschen  des  Wort- 
lauts: „I.  K.  H.  Prinzessin  Schaumburg-Lippe  tauft  in  dieser  Stunde  den  Ballon 
„Prinzess  Victoria  Bonn".  Milarch."  Den  Tauben  des  Herrn  Bernhard  Flöring, 
Barmen,  wurde  ein  Telegramm  mitgegeben,  das  Prinz  Oscar  eigenhändig  geschrieben 
hatte:  „S.  K.  u.  K.  Hoheit  Kronprinz  Wilhelm,  Barmen.  Herzliche  Grüsse,  auf 
Wiedersehen  übermorgen.  Viky,  Oscar."  Diese  Telegramme  werden  dem  Kron- 
prinzen bei  seiner  Anwesenheit  in  Barmen  übergeben  werden. 
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Als  die  Taufe  vorüber  war,  bestieg  S.  Durchlaucht  Prinz  Adolf  zu  Schaumburg- 
Lippe  den  festlich  bekränzten  Korb,  um  mit  dem  Kührer  E.  Milarch  die  erste  Fahrt 
des  neuen  Ballons  zu  unternehmen.  Der  Ballon  wurde  abgewogen  und  auf  das 
Kommando:  „Lasst  los"  erhob  er  sich  unter  den  Klängen  der  Kapelle  des  Husarcn- 
tegiments  in  die  Lüfte. 

Leider  dauerte  die  Fahrt  nur  3  Stunden,  da  wegen  Gewitters  schon  bei  Ober- 
winter gelandet  werden  musstc.  Die  Landung  war  sehr  glatt,  und  der  Prinz  war 
von  der  Fahrt  sehr  befriedigt.  Schon  am  Abend  traien  die  Insassen  des  Ballons  wieder 
in  Bonn  ein.  O.  E  r  b  s  l  ö  h. 

Sektion  Wuppertal.  Am  20.  April  vereinigte  die  Gesellschaft  „Concordii" 
in  Barmen  etwa  250  Personen  in  dem  kleinen  Saal  zu  einem  Lichtbildcr- 
Vortrage,  der  von  der  Sektion  „Wuppertal"  des  Niedirrheinischen  Vereins  für 
Luftschiffahrt  vorbereitet  worden  war.  Herr  Oberingenieur  Vorreiter  war  eigens 
zu  dem  Zwecke  von  Berlin  gekommen,  um  über  das  Thema  „Die  moderne  Luft- 
schiffahrt" zu  sprechen,  und  die  Ankündigung  des  Vortrages  hatte  in  weiten  Kreisen 
grosses  Interesse  erweckt.  Nachdem  der  Vorsitzende  der  Sektion  „Wuppertal"  des 
Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt,  Herr  Oskar  Frbslöh,  Elberfeld,  die 
Anwesenden  begrüsst  hatte,  ergriff  Herr  Vorreiter  das  Wort,  um  in  gut  gewählter 
Folge  zunächst  die  Fntwickelung  und  Fortschritte  des  Luftschiffs  in  den  ver- 
schiedenen Kulturstaaten  an  Hand  einer  grossen  Anzahl  ausgezeichneter  Licht- 
bilder zu  beschreiben. 

Der  überaus  interessante  und  lehrreiche  Vortrag,  dessen  Wiedergabe  der  uns 
zur  Verfügung  stehende  begrenzte  Raum  hier  leider  verbietet,  wurde  mit  grossem  Beifall 
aufgenommen,  und  wenn  auch  die  Beschreibung  der  technischen  Einzelheiten  iür 
den  grösseren  Teil  der  Zuhörerschaft  etwas  schwere  Kost  war,  so  wurde  das 
Verständnis  durch  das  reichhaltige  und  sorgfältig  ausgewählte  Bildermaterial  be- 
deutend erleichtert,  so  dass  man  von  dem  Vortrage  sehr  befriedigt  war. 

Der  Versitzende  sprach  Herrn  Vorreiter  dann  den  Dank  der  Sektion  „Wupper- 
tal" aus  und  gab  der  Hoiinung  Ausdruck,  dass  durch  den  Vortrag  das  Interesse  an 
der  Luftschiffahrt  inmicr  weitere  Kreise  ziehen  möge,  da  nicht  nur  der  Ballori- 
sport  zu  den  schönsten  und  anregendsten  gehört,  sondern  weil  die  Luftschiffervereinc 
sich  auch  auf  wissenschaftlichem  Gebiete  und  in  Hinsicht  auf  die  Landes- 
verteidigung grosse  Verdienste  erwerben. 

Auch  die  Motorluftschiffahrt  hat  eine  Anzahl  von  Anhängern  im  Wuppertalc 
gefunden,  und  der  Vorsitzende  bat  alle  diejenigen,  welche  sich  dafür  interessieren, 
sich  an  ihn  zu  wenden,  um  die  Sache  fördern  zu  helfen. 

Den  Schluss  des  Abends  bildete  ein  gemeinschaftliches  Abendessen,  zu  dem 
ein  grosser  Teil  der  Zuhörer  sich  vereinigte,  um  im  Gespräch  dem  Interesse  an 
der  Luftschiffahrt  Ausdruck  zu  verleihen.  Schniewind. 

Die  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Oscar  Frbslöh.  Elberfeld,  stehende 
rührige  Sektion  .Wuppertal-  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt 
hat  am  30.  April  ds.  Js.  durch  endgültige  Bestallung  einer  Flugtechnischen 
Konimission  einen  weiteren  Schritt  vorwärts  getan.  Ihre  Aufgabe  ist  es, 
den  Verein  durch  geeignete  Referate  in  den  Versammlungen  von  den  Fortschritten 
auf  dem  Gebiete  der  Flugtechnik  auf  dem  Laufenden  zu  erhalten,  sowie  den  Er- 
findern etwa  gewünschte  Beihilfe  durch  Nachweis  von  geeigneten  Zeichnern  oder 
Fabrikanten  zu  gewähren,  oder  mit  ihrem  Rat  zur  Seite  zu  stehen. 

Die  Kommission  stellt  unter  dem  Vorsitze  des  Königlichen  Fachschuldirektors 
a.  D.  Haedicke,  und  es  gehören  ihr  folgende  Herren  an,  die  sich  bereits  in  Jcr 
einen  oder  anderen  Weise  auf  flugtechnischem  Gebiete  betätigt  haben:  Erich 
Fr  o  wc  in,  Godesberg,  Direktor  Haedicke,  Siegen,  Paul  Meckel,  Elber- 
feld. Fwald  Schniewind.  Fiberfeld,  und  Walter  Sehe,  Altena. 

Hermann  Haedicke,  König!.  Fachschuldirektor  a.  D. 
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Sächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt,  Dresden. 

Dem  Verein  ist  eine  hohe  Auszeichnung  dadurch  zuteil  geworden,  das* 
Sc.  M.  der  König  von  Sachsen  allergnädigst  geruht  hat,  das  Protektorat  über  den 
Verein  zu  übernehmen.  Der  Verein  erfreut  sich  einer  wachsenden  Zahl  von  Mit- 
gliedern und  Gönnern  und  es  herrscht  ein  lebhaftes  Treiben  in  demselben  in  wissen- 
schaftlicher und  sportlicher  Beziehung.  Nachdem  am  15.  Märzi  in  Gegenwart 
Sr.  Majestät  des  Königs,  des  Königlichen  Hofes  und  zahlreicher  Ehrengäste,  unter 
denen  sich  auch  Se.  H.  Prinz  Borwin  von  Mecklenburg  befand,  der  Ballon  „Dresden" 
von  Sr.  Kgl.  Hoheit  dem  Kronprinzen  ieierlichst  getauft  wurde,  hat  der  Ballon  bereits 
15,  teilweise  sehr  interessante  und  weite  Fahrten  zurückgelegt. 

Am  3a  Juni,  nachmittags  Vl-3  Uhr.  soll  in  der  Gasanstalt  Reick  der  zweite. 
2300  cbm  grosse,  von  der  Firma  RJedinger,  Augsburg,  erbaute  Ballon  „Graf  Zeppelin" 
durch  das  Ehrenmitglied  des  Vereins,  Se.  Exzellenz  Graf  Dr.  von  Zeppelin,  getauft 
werden.  Diese  Feier,  der  sich  der  erste  Aufstieg  des  Ballons  anschliesst,  werden 
Se.  M.  der  König  mit  den  Prinzensöhnen  durch  ihr  Erscheinen  auszeichnen.  W. 


Oberrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt 

Im  laufenden  Jahre  fanden  bisher  14  Aufstiege  statt,  die  sich  aus  vier  Vereins- 
und zehn  Sonderfahrten  zusammensetzten.  Neben  der  Rührigkeit  des  Vorstandes 
hat  auch  der  Zuwachs  um  70  Mitglieder  in  den  ersten  fünf  Monaten  dieses  Jahres 
dazu  beigetragen,  dass  die  Ballonaufstiege  in  kürzeren  Zwischenräumen  als  früher 
stattfinden  konnten. 

Der  Verein  war  bis  vor  kurzem  im  Besitz  zweier  Ballons;  dem  äitcren 
Ballon  „Strassburg"  und  dem  im  November  v.  J.  getauften  Ballon  „Zeppelin". 
„Strassburg"  erlebte  23  Aufstiege  und  machte  am  27.  April  1908  seine  letzte  Fahrt. 
Ein  Ersatz  für  den  ausgeschiedenen  Ballon  ist  bereits  geschaffen. 

Ucbcr  die  14  unternommenen  Ballonfahrten  ist  manches  Bemerkenswerte  zu 
berichten.  Bei  den  14  Fahrten  ist  die  Vorherrschaft  der  westlichen  Luftströmung 
in  unserer  Gegend  deutlich  zu  erkennen.  Der  Südwestwind  trug  den  Ballon  viermal 
in  die  Gegend  von  Rastatt-Heilbronn-Niirnberg,  und  der  Nordwest  brachte  ihn  auf 
sechs  Fahrten  nach  der  Richtung  von  Rottweil  und  in  die  Donaugegend  bei  Ulm- 
Güneburg. 

Die  dritte  Fahrt  am  23.  März  mit  „Zeppelin"  unter  Führung  Hauptmann 
Lohmüllers  war  an  Kilometerzahl  eine  der  kürzesten,  jedoch  an  Fahrtdauer 
übertraf  sie  alle  anderen.  8  Stunden  10  Minuten  hielt  sich  der  Ballon: 
er  wechselte  mehrmals  die  Fahrtrichtung  bei  gleichbleibender  Flughöhe. 

Die  längste  Fahrt  (II)  erreichte  mit  300  km  Entfernung  derselbe  Ballon 
unter  demselben  Führer  am  12.  Mai. 

Die  achte  Fahrt  am  27.  April,  bei  welcher  sich  Leutnant  Vogt  die  Fiihrcr- 
qualifikation  erwarb,  bot  viel  Interessantes.  Die  Luftschitfer  durchflogen  zwei  ganz 
für  sich  abgeschlossene  Wolkenschichtcn.  Der  Ballon  stand  3200  m  hoch,  und 
über  ihm  zeigte  sich  noch  eine  dritte  Schicht,  die  die  Sonne  verdeckte.  Trotz 
Ballastauswurfs  gelang  es  dem  Ballon  nicht,  diese  Wolkcnmasse  zu  durchstoßen; 
Schnee  und  Regen  nötigten  zum  Landen. 

Bei  vier  weiteren  Fahrten  ist  ein  plötzlich  rapides  Fallen  des  alten  Ballons 
..Strassburg"  aus  einer  Höhe  zwischen  800—1900  m  beobachtet  worden.  Ballast- 
ausgabe war  in  manchen  Fällen  ohne  jeden  Einfluss;  dreimal  ging  der  Ballon  sogar 
ans  Seil,  um  erst  allmählich  wieder  hochzukommen.    Neben  der  Wirkung  ab- 


Digitized  by  Google 


368 


steigender  Luftströmungen  spielte  hier  die  grössere  Reaktion  des  älteren  Ballons 
auf  StrahkungseinflOsse  entsprechend  mit. 

Die  höchste  Höhe  von  4050  m  erreichte  der  Ballon  „Strassburg"  auf 
seiner  letzten  Fahrt  am  27.  April.   Die  Fahrtdauer  betrug  nur  1  Stunde  43  Minuten. 

Am  9.  Mai  stellte  der  Verein  den  Ballon  „Zeppelin"  der  Ortsgruppe  Freiburg 
zu  einer  Sonderfahrt  zur  Verfügung. 

Sieben  verschiedene  FühTer  leiteten  die  14  Fahrten,  an  denen  sich  erfreu- 
licherweise auch  zwei  Damen,  nämlich  Frau  Griesbach  und  Fräulein  Zänker,  be- 
tätigten. Zur  Füllung  wurde  stets  Leuchtgas  verwandt;  der  einzelne  Ballon  trug  bei 
acht  Fahrten  je  vier,  bei  fünf  je  drei  und  bei  einer  ein  bis  zwei  Korbinsassen;  der 
Ballastvorrat  schwankte  zwischen  7—21  Sack. 

Für  die  Sommermonate  sind  bereits  wieder  15  Fahrten  vorgesehen,  darunter 
hauptsächlich  Sonderfahrten. 

Eine  besondere  Würdigung  verdient  noch  die  jüngste  am  1.  Juni  von  Haupt- 
mann Siegert  und  Oberleutnant  Bonatz  gemachte  Fahrt.  Die  beiden  Herren  ver- 
liessen  8  Uhr  42  Min.  mit  340  kg  Ballast  bei  mässigem  Nordostwind  Strassburg. 
10  Uhr  50  Min.  befanden  sie  sich  in  Höhe  von  2100  m  unmittelbar  über  der 
Hohkönigsburg,  die  sie  in  allen  Einzelheiten  wundervoll  besichtigen  konnten,  ob- 
gleich der  Ballon  bislang  noch  nicht  Mitglied  des  Hohkönigsburgvereins  geworden 
ist.  Gleichzeitig  eröffnete  sich  ein  prachtvoller  Blick  auf  die  Hochalpen,  der  aber 
nach  etwa  zehn  Minuten  wieder  verschwand.  Punkt  12  Uhr  stand  der  Ballon 
direkt  über  dem  Weissen  See;  die  ganze  Kammwanderung  Schlucht-Bolchen  war 
mit  einem  einzigen  Blick  zu  ermessen.  Nun  war  aber  „Zeppelin"  ante  portas  Galliae! 
Eine  Landung  noch  auf  deutscher  Seite  verbot  sich  wegen  der  ausserordentlichen 
Schwierigkeit  des  Geländes.  Ucbcmll  Steilabstiege.  So  blieb  den  Herren  kaum 
etwas  anderes  übrig,  als  mit  zugekniffenen  Augen  über  die  Grenze  zu  segeln.  In- 
zwischen) —  2  Uhr  15  Min.  war  der  „Zeppelin"  4000  m  hoch  —  hatte  in  den  höheren 
Schichten  die  Trift  umgesetzt,  und  der  Ballon  flog  über  Frankreich  nach  Nord- 
westen, allerdings  mit  abflauender  Brise  langsamer  und  langsamer.  4  Uhr  50  Min. 
war  man  in  4500  m  Höhe  nicht  weit  von  der  Festung  Toul.  Nachdem  der  Ballon 
sich  seit  2  Uhr  10  Min.  über  4000  m  hoch  gehalten  hatte,  stand  er  jetzt  bei 
völliger  Stillte  (Windstille)  in  dieser  Höhe  noch  lMi  Stunden  über  der  Festung, 
natürlich  ohne  Spezialerlaubnis.  Selbstverständlich  hatten  die  Fahrer  nicht  das 
allergeringste  Interesse  daran,  die  Neugier  der  Bewohner  Touls  so  lange  auf  die 
Probe  zu  stellen,  doch  verbot  das  Konzert  von  Stadt.  Bahnhof  (Knotenpunkt!'. 
Fabriken,  Mosel  und  last  not  least  Starkstromleitungen,  sowie  Weinbergen-  die 
Landung  früher  als  5%  Uhr  einzuleiten.  Dieselbe  geschah  unter  eifriger  Beteiligung 
der  Mannschaften  auf  dem  Pionierübungsplatz  an  der  Mosel.  Der  Empfang  seitens 
der  französischen  Kameraden  war  trotz  der  Eigenartigkeit  der  Situation,  in  welcher 
die  deutschen  Offiziere  sich  befanden,  ein  bemerkenswert  freundlicher.  Man  führte 
sie  zunächst  in  den  circle  militaire  (Kasino)  und  bewirtete  sie  dort  mit  Champagner 
(NB.  französischen).  Unter  Assistenz  eines  sachverständigen  Kapitäns  fand  dann 
die  Feststellung  der  Personalien  und  der  Einzelheiten  der  Fahrt  durch  den  Polizei- 
kommissar statt.  Der  Charakter  einer  einfachen  Sportfahrt 
wurde  dabei  zur  Evidenz  erwiesen.  Inzwischen,  es  war  10  Uhr 
geworden,  hatten  die  Touler  Offiziere  für  die  beiden  Strassburger  im  Hotel  ein 
Essen  bestellt,  eine  ebenso  grosse  Höflichkeit  als  zweckmässige  Massnahme.  Wegen 
drohendem  Regens  hatten  inzwischen  die  Pioniere,  ohne  besondere  Weisung  abzu- 
warten, den  nech  auf  dem  Exerzierplatz  liegenden  Ballon  in  die  Reitbahn  des 
39.  Feldartitlerieregimcnts  gebracht,  wo  er  am  anderen  Morgen  unter  eifriger  Be- 
teiligung der  Mannschaften  für  den  Rücktransport  verpackt  wurde.  Nach  einer 
nochmaligen  Vorstellung  vor  dem  Procureur  de  la  Rcpublique  konnten  die  deutsche» 
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Offiziere,  denen  ein  Teil  der  französischen  Kameraden  sogar  noch  das  Geleit  zum 
Bahnhof  gaben,  über  Nancy  nach  Strassburg  am  selbigen  Tage  zuriiekialiren. 

Es  ist  ausdrücklich  zu  betonen,  dass  alle  Behörden  den  deutschen  Offizieren 
gegenüber  ein  hervorragendes  Entgegenkommen  bewiesen,  das  sich  namentlich  in 
dem  Chef  des  Oeiieralstabs.  Oberstleutnant  Duchatelet,  verkörperte.  Es  wurde  dabei 
allerdings  auch  dem  Wunsche  Ausdruck  gegeben,  dass  die  den  deutschen  Acronauten 

zuteil  gewordene  günstige  Behand- 
lung in  Berichten  über  die  Fahrt 
hervorgehoben  werden  möchte, 
einem  berechtigten  Wunsche,  dem 
wir  sehr  gern  auch  an  dieser 
Stelle  nachkommen. 


Vor  der  Auffahrt. 

Am  Korbe  von  links  nach  rechts:  Frau  Moedebeck,  Frau 
Hergesell  «Im  Korbe»,  Herr  Becker,  Herr  Hergesell. 


Ballontaufc  des  Ballons 
„Hergesell". 

Eine  kleine  intime  Feier  ver- 
anstaltete am  15.  Juni  der  Ober- 
rheinische Verein  für  Luftschiffahrt. 
Gilt  es  doch,  dem  neuen  Ballon 
einen  Namen  zu  geben.  Nur  im 
engsten  Rahmen  des  Vereins  und 
in  Anwesenheit  einiger  Gäste  voll- 
zog sich  der  feierliche  Taufakt. 
Der  Verein  konnte  keine  glück- 
lichere Wahl  treffen,  als  den  neuen 
Ballon  .Hergesell"  zu  benennen, 
nach  dem  um  die  Luftschiffahrt 
hochverdienten  Direktor  des 
meteorologischen  Landcsdieustes.  Geheimrat  Professor  Dr.  Mergeseil.  Ehe  der 
Autstieg  vor  sich  ging,  begrüsste  der  1.  Vorsitzende  des  Vereins,  Generalleutnant  z.  D. 
Brcitctibach,  die  Anwesenden  mit  folgenden  Worten: 

Meine  Damen  und  Herren! 
Noch  nicht  sieben  Monate  sind 
vergangen,  seitdem  sich  die  Mit- 
glieder des  Vereins  auf  diesem  Platze 
festlich  versammelten,  um  einem  neuen 
Ballon  vor  seinem  ersten  Aufstieg  die 
Weihe  zu  geben.  Diese  Tauffeier  am 
25.  November  v.  .Is.  galt  dem  Vercins- 
ballon  .Zeppelin".  Wie  ich  zu  meiner 
Freude  und  zu  unserer  Genugtuung 
sagen  kann,  hat  dieser  Ballon  seinem 
Namen  bisher  in  jeder  Beziehung  Ehre 
gemacht.  Die  mit  ihm  ausgeführter. 
14  Fahrten  haben  sämtlich  einen  glück- 
lichen Verlauf  genommen  und  wesent- 
lich dazu  beigetragen,  die  Freude  am 
Luftschiffersport  hei  den  Vercinsmit- 
gliedem  in  ungeahnter  Weise  zu  stei- 
gern. Die  seit  dem  14.  März  bis  auf  den  Glück  ab! 
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heutigen  Tag,  also  in  einem  Zeitraum  von  3  Monaten,  innerhalb  des  Vereins  aus- 
geführten Fahrten  beziffern  sich  auf  16  und  würden  eine  »och  grössere  Zahl  erreicht 
haben,  wenn  wir  nicht  genötigt  gewesen  wären,  unseren  älteren  Ballon  „Strassburg" 
ausser  Dienst  zu  stellen,  bevor  sein  Ersatz  fertiggestellt  war. 

Heute  nun  soll  dieser  Ersatz.baIlon  seinem  Elemente  übergeben  werden;  zum 
Aufstieg  bereit,  harrt  er  seiner  Taufe  auf  den  Namen  unseres  hochverdienten  ältesten 
Mitgliedes,  des  Herrn  Universitätsprofessors  Dr.  Hergesell. 

Wie  der  Name  ..Zeppelin"  in  unserem  Verein  einen  besonderen  Klang  hat,  so 
auch  der  Name  „Hcrgcsell".  Wir  verdanken  Ihnen,  sehr  geehrter  Herr  Professor, 
die  Gründung  unseres  Vereins  und  dessen  Förderung,  spcz'cll  in  fachtechnischor 
Beziehung;  wir  sind  stolz  darauf,  Sie  als  den  Führer  der  Wissenschaft  in  der 
Erforschung  der  Atmosphäre  zu  unseren  Mitgliedern  zählen  zu  dürfen.  Möge  es  dem 
Verein  gelingen,  sich  dieser  ßhrc  allzeit  würdig  zu  erweisen. 

Darf  ich  Sic  nun  bitten,  gnädige  Frau,  die  Taufe  an  unserem  neuen  Ballon  zu 
vollziehen. 

Darauf  trat  Frau  Oberstleutnant  Mocdcbeck  hinzu,  nahm  die  Taufflaschc  mit 
flüssiger  Luft  zur  Hand  und  taufte  den  Ballon  mit  folgenden  Worten: 

Im  Namen  des  Oberrheinischen:  Vereins  für  Luftschiffahrt  vollziehe  ich  an 
diesem  schönen  neuen  Ballon  die  Taufe. 

„Hcrgcsell  sollst  du  heissen." 

Zu  Ehren  des  Vereins  sollst  du  den  Namen  dieses  hervorragenden  Gelehrten, 
des  steten  Förderers  der  Luftschiffahrt  und  insbesondere  unseres  Vereins  hoch  am 
Himmel  in  alle  Lande  tragen. 

Unsere  besten  Wünsche  begleiten  dich  und  deine  Piloten.  Mögest  du  des 
Namens  würdig,  nicht  nur  als  Sieger  im  Sport,  sondern  auch  als  Träger  unserer 
oberrheinischen  Kultur  immerdar  glücklich  landen  und  überall  gute  Aufnahme  finden. 

So  übergebe  ich  dich  denn  deinem  luftigen  Elemente  mit  unserem  herzlichen 
„Glück  ab". 

Und  nun  höh  sich  der  Ballon  majestätisch  m  die  Höhe,  mit  sich  forttragend 
vier  Korbinsassen,  dessen  Leitung  in  den  Händen  des  bewährten  Führers  Herrn 
Kriegsgerichtsrat  Becker  lag.  Als  Ehrengast  hatte  Frau  Professor  Hergesell  im 
Korbe  Platz  genommen  und  mit  ihr  zwei  Vereinsmitgli.'der,  Herr  und  Frau  Nedder- 
mann.  Begleitet  von  dem  freudigen  Zuwinken  der  zurückbleibenden  Menge,  entfernte 
sich  der  Ballon  schnell  und  flog  nach  SW.  zu.  Zänker. 


Wiener  Flugtechnischer  Verein. 

Der  Wiener  Flugtechnische  Verein  hielt  am  23.  März  d.  J.  einen  Vortragsabend 
ab.  an  welchem  Herr  Ingenieur  \.  Budau,  Professor  an  der  k.  k.  technischen  Hoch- 
schule in  W  ien,  seinen  am  6.  März  d.  J.  begonnenen  Vortrag  fortsetzte.  Er  sprach 
über  die  Beziehungen  der  Hydraulik  zur  Aerodynamik  und  erwähnte  im  Verlaufe 
seiner  Ausführungen,  dass  ein  mit  komprimierter  Luft  gefülltes  OefSss,  wenn  bei 
demselben  eine  Ausströmung  nach  abwärts  ermöglicht  werde,  ein  starker  Reaktions- 
auftrieb entstehe,  welcher  je  nach  Grösse  der  Ausströmungsöffnung  und  der  Span- 
nung der  Luft,  d:s  Gewicht  des  Gcfässes  mehrfach  zu  beben  imstande  wäre.  Herr 
Professor  Budau  macht  nun  den  Vorschlag,  diese  Eigenschaft  tür  Flugmaschinen 
auszunützen,  indem  er  in  das  hohle  und  zusammenhängende  Rohrgestänge  des  Flug- 
apparates Luft  einpumpen  und  dieselbe  im  geeigneten  Momente  nach  abwärts  zum 
Ausströmen  bringen  will,  um  solcherart  durch  plötzliche  Reaktion  einen  starken 
Auftrieb  zu  erzielen,  wodurch  das  Abfliegen  vom  Boden  wesentlich  erleichtert  wird. 
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Verwendet  man  während  des  Fluges  einen  kleinen  Bruchteil  der  motorischen  Kraft 
zur  neuerlichen  Komprimierung  von  Luft,  dann  steht  dem  Luftsehmer  die  Ausnutzung 
dieser  Reaktionswirkung  beim  Landen  oder  beim  Nehmen  von  Hindernissen  eben- 
falls zur  Verfügung.  Der  Vortragende  erntete  für  seine  mit  mathematischen  Rech- 
nunsen und  Formeln  begründeten  und  höchst  anschaulich  vorgebrachten  Theorien 
reichen  Beifall. 

In  der  Vollversammlung  am  3.  April  d.  J.  kam  der  Altmeister  der  Wiener 
Flugtechniker,  Herr  Ingenieur  W.  Krcss  zu  Worte.  Cr  erläuterte  den  Werdegang 
und  alle  Errungenschaften  des  dynamischen  Fluges  bis  in  die  Neuzeit.  Er  besprach 
die  Vor-  und  Nachteile  der  verschiedenen  Flugsysteme  und  wusste  durch  geschickt 
eingeflochtene  Demonstrationen  seinen  Worten  Wert  und  Nachdruck  zu  verleihen. 
Schliesslich  sprach  er  die  L'eberzeugung  aus,  dass  man  in  wenigen  Jahren  mit  dem 
Drachenflieger  schneller,  sicherer  und  angenehmer  reisen  werde,  als  heute  im 
Automobil. 

Schon  die  Ankündigung,  dass  Ingenieur  W.  Krcss  experimentiere  und  Modelle 
fliegen  hasse,  hatte  solch  massenhaften  Besuch  zur  Folge,  dass  der  Saal  nicht  alle 
Besucher  zu  fassen  vermochte  und  viele  nicht  mehr  Platz  fanden.  Als  dann  der 
Vortragende  mit  gewohnter  Präzision  seine  Experimente  vorführte  und  zum  Schlüsse 
seine  Modelle,  welche  sich  selbst  erhebend,  über  die  Köpfe  des  enthusiasmierten 
Publikums,  mit  wunderbarer  Stabilität  den  Saal  durchflogen,  herrschte  unbeschreib- 
licher Jubel,  nicht  endenwollender  Beifall  lohnte  den  Experimentator  und  jeder 
einzelne  hatte  die  Empfidung.  dass  es  sich  nur  darum  handle,  das  Geld  zu  be- 
schaffen, um  Grosses  zu  leisten. 

Der  1.  Mai  d.  J.  war  der  Diskussion  über  die  Flugmaschine  „Zyklon"  ge- 
widmet, dessen  Beschreibung  und  Skizzen  Herr  Ingenieur  G.  Finger  in  Prag  an  den 
Verein  zur  Besprechung  eingesendet  hatte.  Das  System  Zyklop  kann  sowohl  für 
Motorballons,  als  auch  und  zwar  hauptsächlich  für  Aeroplane  Anwendung  finden. 
Der  Projektant  geht  von  dem  Verhalten  der  in  der  Natur  mit  so  grosser  Kraft  auf- 
tretenden Wirbelbewegungen  der  Luft  aus  (Zyklone •  und  will  diese  oder  eine  ähn- 
liche Kraftwirkung  dadurch  erreichen,  dass  er  die  Flugmaschine  unterhalb  und 
parallel  ihrer  Längsachse  mit  einem  entsprechend  weiten  Rohre  ausstattet,  an  dessen 
vorderem  Ende  eine  kräftige  Propellerschraube  die  Luft  ansaugt  und  zyklonartig 
durch  das  Rohr  treibt,  um  auf  solche  Art  eine  mächtige  Reaktion  zu  erzielen.  Die 
oberhalb  des  Rohres  befindliche  Trag-  oder  Drachenfläche  ist  mittelst  Längsflächen 
an  demselben  befesthu  und  dienen  dieselben,  beziehungsweise  die  hierdurch  ent- 
stehenden Längskanälc,  sowie  das  Rohr  selbst  und  der  durchgeführte  Luftstrom, 
gewissermassen  als  Stabilisatoren,  welche  es  der  Flugmaschinc  schwer  machen, 
die  einmal  eingeschlagene  Richtung  zu  verlassen.  Der  zum  Antriebe  des  Propellers 
nötige  Motor  kann  entweder  im  der  Mittelachse  des  Rohres  oder  unterhalb  desselben 
Kelagert  werden. 

Nach  Verlesung  der  sehr  ausführlichen  Beschreibung  und  Skizzierung  dieser 
Zugmaschine  an  der  Tafel  durch  den  Vorsitzenden.  Obcring.  H.  R.  v.  Lössel,  wird 
die  Diskuss;on  hierüber  eröffnet  und  beteiligen  sich  an  derselben  die  Herren:  Hofrat 
Professor  G.  Wellner,  Ingenieur  W.  Kress,  Ingenieur  F.  Wels.  Privatier  F.  Crist, 
Dr.  A.  Bolzmann,  Adjunkt  G.  Ekhart  und  andere  mehr. 

Die  Diskussion  wurde  sehr  lebhaft  und  eingehend  geführt  und  wurde  nament- 
lich bezweifelt,  dass  der  dti/ch  ein  Rohr  geführte  Luftstrom  als  Zyklon  wirke  und 
eine  grössere  Reaklionswirkung  erziele,  als  ein  Luftstrom  ohne  Rohr.  Es  wurde 
ganz  besonders  betont,  dass  eine  Kreiswirbelbewcgung  der  Luftsäule  im  Rohre 
den  Nutzeffekt  nur  herabsetzen  würde.  Eine  gut  konstruiere  Propcllcrschraubc, 
welche  die  Luft  parallel  zu  ihrer  Drehungsachse  nach  rückwärts  ausstösst,  erzielt 
dieselbe  Wirkung,  wie  der  vorhin  beschriebene  Propulsor.  Es  wurde  ierner  nicht 
günstig  beurteilt,  dass  die  Tragfläche  dieser  Flugmaschinc  zu  grosse  Län:4Sdimen- 
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sioncn  und  zu  Beringe  Breite  auiweist  und  dass  die  durch  die  Lüugswände  gebildeten 
Luftkanäle  vorn  grössere  Querschnitte  autweisen  als  rückwärts,  wodurch  grosse 
Widerstünde  hervorgerufen  würden. 

Ks  wurde  allgemein  der  Wunsch  geäussert,  Herr  Ingenieur  G.  Finger  möchte 
seine  Theorien  und  Prinzipien  persönlich  vertreten  und  dieselben  durch  exakte 
Experimente  oder  Modelle  dem  Auditorium  veranschaulichen.  Der  Vorsitzende 
schloss  die  Debatte  mit  einem  Danke  an  Herrn  Ingenieur  G.  Finger,  dessen  fleissige 
und  viele  Anregungen  bietende  Arbeit,  sowie  seine  Offenheit  und  populäre  Darstel- 
lung Anerkennung  verdienen.  H.  R.  v.  L. 


Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt 

In  der  27$.  Versammlung  des  Berliner  Vereins  für  L  uftsch  iff- 
fahrt  wurden  37  neue  Mitglieder  aufgenommen.  Der  Vorsitzende.  Geheimrat 
Professor  Husley.  machte  hierauf  Mitteilung  von  dem  jüngsten  Preisausschreiber 
betreffend  einem  neuen  Wettbewerb  für  Ballonphotograpliien  und  empfahl  die  Teil- 
nahme daran.  Zugleich  wurden  interessante  Abnahmen  von  der  bei  Einweihung 
der  Ballonhalle  am  3.  Mai  erfolgten  Ballonwettiahrt  vorgelegt.  Der  Vorsitzende 
berichtete  sodann  über  die  Verbandstagssitzung  in  Düsseldorf  (vierter  ordent- 
licher Luftschiifertag  am  25.  Mai),  über  den  in  Hcit  II  der  ,.l.  A.  M."  bereits  be- 
richtet ist.  Weiter  wurde  von  einem  Misserfolge  der  Bemühungen  um  einen  inter- 
nationalen Passc-partout  für  Luftschiffer  berichtet,  der  besonders  erwünscht  schien 
zur  endlichen  Beseitigung  der  Schwierigkeiten,  denen  auf  russischem  Gebiet  die 
Balloniührer  unaufhörlich  ausgesetzt  sind.  Die  belgische  Regierung  hatte  hierfür 
auf  diplomatischem  Wege  die  Initiative  ergriffen,  der  Widerstand  auf  französischer 
und  russischer  Seite  scheint  zurzeit  jedoch  unüberwindlich.  —  Ueber  die  Londoner 
Tagung  der  Föderation  Internationale  berichtet  eingehend  Dr.  Stade.  Aus  den  Ver- 
handlungen ist  der  Hervorhebung  wert,  dass  die  von  Och.  Rat  Professor  Hergesell 
mit  grosser  Wärme  befürwortete  Begleitung  der  Ballonwcttfahrtcn  durch  wissen- 
schaftliche Beobachtung  zunächst  durch  die  Franzosen  bekämpft  wurde,  die  ge- 
gebenen Falles  den  Interessen  des  Sports  die  alleinige  Oeltung  gewahrt  sehen 
wollen,  dass  indessen  keine  Ablehnung  des  bezüglichen  Antrages,  sondern  nur  eine 
Vertagung  zum  Zweck  künftiger  Neuberatung  stattfand.  Einstimmige  Anerkennung 
begegnete  die  von  Oberstleutnant  Moedebeck  zuerst  angeregte  und  kraftvoll  ins 
Werk  gesetzte  Herstellung  von  Landkarten  für  den  Spezialgebrauch  der  Luft- 
schiffer. Leber  die  an  die  Tagung  sich  schlicssende  Zielwettfahrt  ist  bereits  aus- 
führlich berichtet  worden.  Sie  hat  den  nichtenglischen  Teilnehmern  k;ine  Eriolgc 
gebracht,  sehr  begreiflich  bei  einer  Zielfahrt,  die  den  Ortskundigen  naturgemäss 
begünstigt.  —  Ueber  die  zw  ischen  dem  10.  Mai  und  14.  Juni  stattgehabten  1-  Ballon- 
fahrten berichteten  nach  dem  Vorsitzenden  des  Fahrtenausschusses  Dr.  Bröckel- 
mann die  Herren  Geheimer  Oberbaurat  Zimmermann.  Postsekretür  Schubert. 
Dr.  Brinckmann  und  Referendar  Sticker.  Fünf  unter  diesen  Fahrten  singen  von 
Bitterfeld  aus.  zwei  davon  waren  N:;ehtfaJirten.  Eine  derselben  rührte  in 
15:Ü  Stunden  bis  in  die  Gegend  von  Namslau  und  endete  in  der  Mittagsstunde  des 
ersten  Pfingstieicrtages  in  einem  Kartoffelacker,  dem  der  Ballon  nur  unbedeutende, 
das  herbeieilende  Landvolk  aber  umso  grösseren  Schaden  zufügte.  Der  zur  Feststel- 
lung des  Flurschadens  herbeikommende  Gutsinspektor  verzichtete  jedoch  auf  einen 
Anspruch,  nachdem  die  Luftscfr.ifcr  seinem  Wunsch  genügt,  zu  erfahren  „woher 
der  Fahrt  und  wes  ihr  Nam'  und  Art?",  auch  den  Ballon  in  allen  seinen  Teilen 
gehörig  erklärt  hatten.  Eine  \on  Schmargendorf  ausgegangene  Nachtfahrt,  die 
bei  Leopoldshagen  imu  Oderhafi  endigte,  nötigte  nach  längerein  mühsamen  Experi- 
mentieren mit  dem  Schleppseil  zur  Aussetzung  eines  der  drei  Mitfahrer,  welcher, 
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nhnc  Kenaue  Kenntnis  von  Weg  und  Steg  im  dichten  Walde  sich  später  einem 
Raubversuch  ausgesetzt  sah.  —  Knien  fast  scherzhaften  Ausgang  nahm  dagegen 
eine  Fahrt  von  Schmargendorf  aus,  die  am  Morgen  des  23.  Mai  nach  voran- 
gegangener schwerer  Oewittcrnacht  vor  sich  ging.  Der  Himmel  war  dicht  von 
lief  herabhängenden  Wolken  bedeckt,  der  Wind  wehte  ziemlich  scharf  aus  Nord- 
west, als  'lim  9  Uhr  45  Min.  vorm.  der  Ballon  aufstieg,  in  dessen  Korb  zwei  Herren  und 
tine  Dame  Platz  genommen  hatten.  Ks  bedurfte  längerer  Zeit,  bis  der  Ballon 
im  Aufstieg  die  Wolkendecke  durchbrochen  hatte,  man  stieg  bis  auf  2750  m  und 
stand  unter  dem  Kindruck,  vom  NW-Wind  mit  grosser  Schnelligkeit  nach  Schlesien 
hineingeweht  zu  werden.  Bestärkt  wurden  die  Luftschiiicr  in  diesem  Glauben 
durch  die  wechselnden,  von  unten  heraufdringe;.de:i  Geräusche.  Genug,  um  die 
Atittagsstundc  hörte  mau  unter  sich  den  bekannter.  Lärm  einer  grossen  Stadt,  die 
nach  einmütiger  Ueberzeugung  nur  Breslau  sein  konnte.  Man  gratulierte  sich 
gegenseitig  zur  Krreichung  eines  noch  nicht  dagewesenen  Stundenrekords  von 
14-4  km,  beschloss  nunmehr  aber  zu  Linden.  Als  man  im  Niedergang  die  Krdc 
wieder  in  Sicht  bekam,  ergab  sich  als  Landungsort  jedoch  nicht  Breslau,  sondern  ~ 
..das  Tempelhofer  Feld".  Man  musstc  von  einer  nicht  beobachteten  Gegenströmung 
in  den  hohen  Luftschichten  zurückgeführt  worden  sein!  Die  Landung  vollzog  sich 
glatt  im  Hoie  der  Schönebtrcer  Schlossbrauerci.  2.5  km  vom  Ort  des  Aufstiegs 
entfernt,  und  man  gestand  sich  lachend  und  mit  wohlangebrachtem  Humor,  dass 
der  erträumte  Stundenrekord  sich  von  1-14  km  auf  1  km  reduziert  habe,  und  die 
Fahrt  vergleichbar  sei  der  phantastischen  Luftreise,  die  Cervantes  seinen  Helden 
unternehmen  lär.st.  Denn  mit  verbundenen  Augen  wie  dieser  Aaren  ja,  rücksichtiieh 
der  Wolkcnbededdin-g,  auch  die  Luftschiffer  in  die  weite  Welt  gefahren,  um 
schliesslich  gleich  ihm  nicht  vom  Fleck  gekommen  zu  sein!  —  Von  den  zwölf 
Fahrten  des  Monats  gingen  die  meisten  nach  O.  und  SO.,  daran  beteiligt  war  in 
sieben  Fällen  der  Ballon  „Bezr-Id",  in  vier  Fällen  „Krnst",  in  einem  Fall  der 
neuerworbene  „Podewils". 

Vor  Schluss  der  Versammlung  wurde  die  Fiihrcrqualifikation  noch  vier 
Herren  und  einer  Dame  erteilt,  so  dass  der  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  sich 
ietzt  neben  Frau  La  Quiante  noch  einer  zweiten  Ballonführerin  in  der  Person  von 
Frau  Oberst  von  Reppert-Mainz  erficut.  Die  vier  mit  der  Qualifikation  versehenen 
Herren  sinu:  Wirkl.  Geheimer  Oberbaurat  Dr.  Zimmermann.  Zollsek.ctär  Thureirn- 
Hamburg.  Kaufmann  Adolf  Vollbrandt-Hamburg  und  Herr  Gottfried  von  Ising- 
Halcnscc. 


Der  Vorstand  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  hat  in  seiner  Sitzung  vom 
14.  Mai  1908  die  Preise  iür  Ballonfahrten,  gültig  vom  1.  Juni  ab,  wie  folgt  festgesetzt: 

1.  Mit  dem  1600  cbm-Ballon  („Gross")  420  M. 

2.  Mit  den  1300  resp.  1380  cbm-Ballons  („Tschudi"  und  „Bezold")  270  M. 

3.  Mit  dem  1200  cbm-Ballon  („Hewald")  225  M. 

4.  Mit  dem  1000  cbm  gefirnissten  Ballon  („Podevils")  180  M. 

Nr.  15  der  Fahrtbestimmungen  bleibt  unverändert.  Für  eine  Fahrt  mit  dem 
..Krnst"  ab  Bittcrfeld  sind  also  680X12  =  81.60  M.  als  Ballomnictc  im  voraus  an  den 
Fahrtenausschuss  zu  zahlen,  während  alle  übrigen  Kosten  die  Fahrenden  zu  tragen 
haben. 

Ks  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  der  Zutritt  zur  Ballonhalle  durch 
die  Gasanstalt  Schmargendorf  nur  gegen  Vorzeigung  der  Mitgliedskarte  gestattet  ist. 

Dr.  Bröckelmann,  Vorsitzender  des  Fahrten-Ausschusses. 
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Aero-Club  de  SDd-üuest. 

Bordeaux,  den  15.  Juni  1908. 
Bei  der  anläsjlich  der  Feier  seines  zchtuährigcn  Bestehens  vom  A6ro-CUrb 
de  France  tri.  Pniiicrs  veranstalteten  Ballonwettfahrt  mit  vorgeschriebener  Lanihmgs- 
stellc  siegte  der  Begründer  des  A6ro-Club  du  Sud-Ouest  In  Bordeaux,  Monsieur 
Jos.  Briol,  der  mit  „Lanturlu"  IG  m  von  der  vorgeschriebenen,  zu  kreuzenden 
Strasse  landete.  Die  Mitbewerber  Waren  Mrs.  Et.  Oiraud  und  Le  Brun  vom 
Aero-Club  de  France  und  Herr  O.  Wigand,  ein  deutscher  Landsmann,  vom  Aero- 
Club  du  Sud-Ouest  in  Bordeaux. 

Bordeaux,  den  15.  Junf  190S. 
Gestern.  Sonntag,  hat  das  alljährlich  von  der  hiesigen  Zeitung  ..La  petite 
Gironde"  veranstaltete  Rally-Ballon  stattgefunden.  Die  ..Belle  Helene"  vom  A6ro- 
Club  du  Sud-Oust,  gesteuert  von  dessen  Generalsekretär,  Vicomte  de  Lirac,  war 
das  wandelnde  Ziel  dieser  volkstümlichen  Jagd  über  Berg  und  Tal,  bei  welcher 
jedes  Fortbcwegungsmittel  gestattet  ist.  Die  Landung  hatte  innerhalb  eines  vor- 
geschriebenen Umkreises  zu  geschehen  und  erfolgte  bei  Castillon  b.  Dordogne,  40  km 
vom  Aufstiegspunkte  entfernt.  33  Preise,  davon  der  erste  von  500  Francs,  der 
zweite  von  250  Francs,  der  dritte  von  125  Francs,  der  vierte  von  100  Francs  u.  s-  f. 
und  120  Gutscheine  für  ein  Frühstück  von  3  Francs,  hatte  eine  Legion  Teilnehmer 
an  der  sportlichen  Veranstaltung  herbeigezogen.  Die  Sieger  der  Jagd  waren  zwei 
Brüder,  Landloute  aus  Giiillac,  die  sich  in  den  ersten  und  zweiten  Preis  teilten. 
Sie  hatten,  wie  die  Mehr/ahl  der  Teilnehmer,  den  Ballon  z>n  Rade  verfolgt.  Unter 
den  153  zuerst  an  der  Landungsstcllc  Angekommenen  befanden  sich  auch  neun 
Damen,  neun  andere  trafen  später  ein.  so  dass.  bis  auf  zwei  Ausnahmen,  alle  Teil- 
nehmerinnen an  der  Jagd  dieselbe  bis  zu  Fnde  durchgeführt  haben,  gewiss  ein 
ehrenvolles  Zeugnis  für  die  sportliche  Betätigung  der  Bordelaisinnen  und  ihren 
Schneid.    Die  meisten  davon  waren  zu  Rade. 

Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Die  Sektion  .Wuppertal",  des  Niederrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt, 
veranstaltet  am  Sonnabend,  den  11.  Juli  1908,  Abends  7  Uhr,  im  Zoologischen  Garten- 
Flberfeld,  ein  .Sommerfest*,  zu  dem  die  Mitglieder  und  Freunde  des  Vereins  mit 
ihren  Damen  eingeladen  werden.  Programm:  1.  Vorführung  kinematographischer 
Aufnahmen  lenkbarer  Luftschiffe.  2.  Abendessen  auf  der  Terasse.  3.  Aufstieg  des 
Ballons  .Fssen-Ruhr.  4.  Illumination  des  Gartens  und  Konzert.  5.  Tanz  im  grossen 
Saale.  —  Preis  des  trockenen  Couvcrts  einschl.  Unkosten  Mk.  5.  —  Die  Karten  sind  an 
der  Kasse  vor  dem  Fintritt  zu  lösen.  Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  dem  Sommer- 
fest  werden  bis  spätestens  7.  Juli  an  Herren  Karl  Frowein  jr.,  Fiberfeld,  Mozart- 
strassc  No.  50  erbeten. 


Totenschau. 

Baron  v.  Hewald,  ein  immer  hilfsbereiter  Mäzen  des  Berliner  Vereins  für  Luft- 
schiffahrt, ist  am  17.  Juni  in  einem  Sanatorium  zw  Berlin  einem  langwierigen  inner. n 
Leiden  erlegen.  Der  Verstorbene  bat  u.  a.  die  Ballonhalle  des  Berliner  Vereins  für 
Luftschiffahrt  auf  seine  Kosten  erbauen  lassen  und  zahlreiche  Preise  gestiftet,  wie 
er  denn  überhaupt  in  jeder  Weise  sich  als  warmer  Förderer  der  Bestrebungen  des- 
selben gezeigt  hat.  Fr  hat  sich  damit  ein  dauerndes  Andenken  geschaffen,  ab- 
gesehen davon,  dass  er  gern  wohltätig  war  und  wohl  auch  mancher  Arme  von  seinem 
Hinscheiden  schmerzlich  berührt  werden  wird. 
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Dr.  Erich  Ladenburg,  ein  frischer,  tüchtiger  Ballonführer  des  Berliner  Ver- 
eins für  Luftschiffahrt,  ist  bei  einer  Segelfahrt  auf  dem  Caputher  See  am  21.  Juni 
umgeschlagen  und  ertrunken.  Schmerzlich  bewegt  betrauern  wir  in  dem  Dahin- 
geschiedenen einen  noch  jugendlichen  Gelehrten  und  Sportsman,  dem  eine  gross.* 
Zukunft  bevorstand. 


BUcherbesprechunfen. 

Internationaler  Luftschifferverband  (Föderation  Aeronautique  Internationale), 
begründet  am  14.  Oktober  1905.  Satzungen  und  Reglements.  Ans  dem 
Französischen  übertragen  von  Eberhard  v.  Selasinski.  Leutnant  im  lnf,- 
Rgt.  117,  kom.  z.  Kriegsakademie,  und  Dr.  Hermann  Stade,  Observator  am 
Kg\.  Preuss.  Meteorologischen  Institut. 

Mit  einem  Nachtrag :  Reglement  für  den  O  o  r  d  o  n  -  B  e  n  n  e  1 1  -  P  r  e  i  s. 
Klcin-Oktav.  153  Seiten  mit  mehreren  Figuren.  Strassburg  und  Berlin.  Verlag 
K.  J.  Trübner.    1908.    Preis  2  Mark. 

Es  war  ein  durchaus  dringendes  Bedürfnis,  eine  Uebersetzung  des  in  der 
ganzen  Knlturwelt  geltenden  aeronautischen  Sportrojlcmcnts  ins  Deutsche  zu 
schaffen,  und  wir  müssen  den  beiden  Herren,  welche  sich  dieser  mühevollen  Arbeit 
unterzogen  haben,  besonders  dankbar  sein.  Die  zahlreichen  neu  erstandenen  Luit- 
schiffervereine  werden  nunmehr  einen  Rückhalt  und  Berater  in  aeronautischen  Sport- 
angelegenheiten finden,  der  ihr  richtiges  Verhalten  gewährleistet. 

Die  nicht  leichte  Ucbertragung  aus  dem  Französischen  ist  im  allgemeinen  recht 
gut.  Das  schliesst  nicht  aus.  dass  kleine  Irrungen  vorkommen.  So  heisst  es  z.  B. 
Kapitel  VI:  ,J(ontrollmassnahmen,  die  bei  den  einzelnen  Arten  von  Wettiahrten  an- 
zuwendensin  d."  Hieraus  könnte  leicht  ein  obligatorischer  Zwang  herausgelesen 
werden,  während  im  französischen  Originaltext  es  heisst:  „mesures  de  contröle 
applicables  ä  chaque  genre  de  coneurs",  d.  h.  die  man  anwenden  k  a «  n. 
Derselbe  Ausdruck  kommt  noch  einmal  im  Artikel  82  vor.  Sehr  zweckmässig  ist  es, 
dass  das  Reglement  für  das  üordon-Bennettflkgen  als  Anhang  beigegeben  ist. 

Wir  sind  der  Ansicht,  dass  jeder  Führer  und  jeder,  der  Führer  werden  will, 
dieses  Reglement  besitzen  muss,  wird  es  doch  auch  nach  unseren  internationalen 
Abmachungen.  Artikel  4.  verlangt,  dass  er  dasselbe  gründlich  kenne.  Mck. 

Aeronautischer  Kalender  1908-1909  von  J.  Rieken.  Berlin,  Richard  Karl 
Schmidt  &  Co.,  \V„  Kcithstrasse  6. 

Mit  Freuden  ist  das  Erscheinen  dieses  Fachkalenders  besrüsst  worden,  und 
es  ist  dem  Verfasser  zum  Werke  zu  gratulieren.  Der  wesentliche  Inhalt  enthält 
nur  Ballontcchnisches  und  befasst  sich  natürlicherweise  pruno  loco  mit  der  sport- 
lichen Luftschiffahrt  (Beimett-Prcis  usw.),  mit  der  Instruktion  für  den  Ballonführer 
<von  Tschudi).  Landungsvorschriftcn  und  technischen  Neuerungen.  Bei  letzteren 
wäre  nur  zu  bemerken,  dass  die  Kosten  für  eine  Füllung  in  Augsburg,  sowie  die 
Fahrtbedingungen  „in  das  herrliche  Oesterreich  mit  seiner  gemütlichen  Bevölke- 
rung" unbedingt  abgegeben  werden  sollten. 

Es  würde  sich  vielleicht  empiehlen.  den  „Luttschifferkalender"  in  der  nächsten 
Auflage  im  fachlichen  Teile  m  vermehren  und  umzugestalten. 

Ich  würde  vorschlagen: 

1.  Den  Tagesbeiligen  (katholisch  und  protestantisch)  dem  jeweiligen  Datum 
beizufügen. 

2.  Die  wichtigsten  ..Bauernregeln"  in  jedem  Monat  anzugeben-  (z.  B.  Eis- 
männer, die  kalte  Sophie). 

3.  Historische  Daten,  soweit  sie  vorhanden  und  bekannt  sind,  festzustellen 
<z.  B.  erste  Ueberquerung  des  Kanals.  Tod  Renards,  Sigsfeld  usw.). 
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4.  Wann  finden  die  iMcrtwtionalen,  simultanen  Aufstiege  im  betreffenden 
Kalenderjahre  statt? 

Alles  das  hat  dort  Platz,  wo  „Notizen"  steht. 

Ueberhaupt  waren  Reminiszenzen  über  die  wissenschaftliche  Luitschiiiahrt  in 
ausführlicher  Weise  sehr  am  Platze  —  ebenso  Aktuelles  aus  der  Flugtechnik. 

Schliesslich  möchte  ich  im  vorliegenden  Aeronautischen  Kalender  pro  1 908/(19 
das  über  Oesterreich-Ungarn  Erzählte  etwas  richtigstellen. 

Die  k.  und  k.  Luftschiffcroffizicrc,  welche  mit  den  üummiballons  ihre  Fahrten 
in  der  Regel  durchfahren,  verwenden  prinzipiell  bei  der  Landung  die  Rcissleicc. 

Und  auch  im  Wiener  und  im  Ungarischen  Aeroklub  wird  bei  den  Oummi- 
ballons  immer  gerissen,  nur  bei  den  lackierten  Ballons,  die  meistenteils  französischer 
Provenienz  sind  und  wo  sich  die  Reissleinc  nur  als  „Notleine"  befindet,  wird  die 
Landung  aus  selbstverständlichen  Gründen  mit  Hilfe  des  Ventils,  des  Ankers  und 
der  Schleifleine  durchgeführt. 

Weil  aber  speziell  der  Wiener  Aeroklub  mir  einen  Gummiballon  und  mehrere 
lackierte  Ballons  besitzt,  wer  es  notwendig,  für  das  Rcissen  dieser  Ballongattu'ng 
strengere  Vorschriften  in  Anwendung  zu  bringen. 

Auch  muss  zur  Kenntnis  gebracht  werden,  dass  seit  23.  Mai  1908  der  Wiener 
Aeroklub  Mitglied  der  Föderation  Acronautiquc  Internationale  (F.  A.  I.)  ist. 

Der  Aeronautische  Kalender  —  warum  heisst  er  denn  nicht  lieber  Luftschifter- 
kalender  —  ist  ein  unentbehrliches  Hand-  und  Taschenbuch  für  die  Aeronauten  aller 
Nationen,  besonders  wenn  er  auch  noch  ein  Verzeichnis  aller  fremden  Aeroklubs 
enthält,  an  die  man  sich  natürlicherweise  bei  Auslandslandwigen  zu  wenden  hätte. 

Dann  möchte  ich  noch  beifügen.  1.  dass  überall  in  Oesterreich-Ungarn  gut 
landen  ist.  schon  darum,  weil  die  Landbewohner  wegen  der  Vielsprachigkcit  in 
der  Monarchie  gewohnt  sind,  sich  mit  der  Zeichcnspi  ache  zu  behelfen.  und  2.  dnss 
wir  uns  freuen  würden,  in  Wien  möglichst  viel  ausländische  Ballons  und  Ballon- 
fahrer begrüssen  zu  kiinnen. 

Wien,  22.  Mai  190S.  Hintcrstoisscr.  Hauptmann. 


Durch  A.  K.  O.  vom  18.  Juni  wurde  dem  Oberstleutnant  Mocdebeck  der 
erbetene  Abschied  bewilligt  mit  der  Aussicht  aui  Anstellung  im  Zivildienst,  der  Er- 
laubnis zum  Tragen  der  Regimentsuniform  und  unter  Verleihung  des  Kgl.  Kronenordens 
X  Klasse.  Oberstleutnant  Mocdebeck  will  sich  der  Förderung  der  Luftschiffahrt 
widmen  und  nimmt  seinen  Wohnsitz  in  Berlin. 


Hauptmann  a.D.  v.  Kehle r,  Geschäftsführer  der  Motorluftschiffstudiengesell- 
schaft,  wurde  die  Erlaubnis  zur  Anlegung  des  von  S.  M.  dem  Könige  von  Württem- 
berg ihm  verliehenen  Ritterkreuzes  erster  Klasse  des  Kgl.  württembergischen  Friedrich- 
Ordens  erteilt.   

Hauptmann  Kindel  an  vom  Kgl.  spanischen  Luftschifferdienst  ~^\\  ird  beim 
Gordon-Bennett-Eliegeii  in  Berlin  Spanien  vertreten. 


Personalien. 
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£11.  Jahrgang.  15.  Juli  1908.  14.  Heft 


Unsere  aeronautische  Lage. 

Von  Hermann  W.  L.  Moedcbeck. 

„Ich  erstrebe,  ein  Fahrzeug  zu  schaffen,  das  imstande  ist,  gerade  dorthin 
zu  gehen,  wohin  mit  keinem  anderen  Transportmittel,  oder  wenigstens  nicht 
ebenso  schnell  und  ebenso  sicher  zu  gelangen  ist,  und  wohin  zu  kommen 
doch  von  höchstem  Werte  wäre;  z.  B.  nach  noch  unbefahrenen  Küsten-  oder 
Binnenländern  zu  ihrer  Erforschung  oder  zum  Zweck  der  Postverbindung; 
nach  Meeren,  wo  Schiffe  aufzusuchen  sind,  in  geradester  Linie  über  Land 
und  Wasser  hinweg;  von  einer  Flottenstation  oder  von  einer  Armee  zur 
anderen,  behufs  Verbindung  von  Personen,  Befehlen  oder  dergleichen;  weit- 
hin zur  Beobachtung  feindlicher  Geschwader  oder  über  feindliches  Land  zur 
Erkundung  strategischer  Vorgänge,  wie  Armierung  von  Festungen,  An- 
sammlung und  Bewegung  von  Armeen  oder  dergleichen  (also  nichttaktischer 
Vorgänge  in  der  Nähe  der  kämpfenden  Truppen)  und  Meldung  nicht  erst 
bei  Rückkehr,  sondern  schon  durch  Taubenpost  und  Signale;  von  Kiautschou 
nach  Peking  —  usw.  usw."        -  -  -       _  _  -  

„Meine  Fahrzeuge  müssen  mindestens  mehrere  Tage  fahren  können, 
ohne  neue  Proviant-,  Betriebsmaterial-  und  Oasaufnahme. 

Sie  müssen  schnell  genug  sein,  um  an  einer  für  den  nützlichen  Gebrauch 
ausreichenden  Zahl  von  Tagen  auch  in  der  Richtung  gegen  den  Wind  ver- 
wendbar zu  sein. 

Ihre  Festigkeit  muss  für  die  Beanspruchungen  beim  Betrieb,  Auflassung 
und  Landen  unter  normalen  Verhältnissen  genügen. 

Auch  gegen  Entzündungsgefahr  muss  ausreichende  Sicherheit  vor- 
handen sein." 

Obige  Worte  schrieb  Graf  von  Zeppelin  im  Jahre  1900  bei  Beginn  seiner 
Versuche. 

Heute,  nach  Verlauf  von  acht  Jahren,  die  für  den  Grafen  von  Zeppelin 
nicht  nur  eine  harte  Arbeitszeit,  sondern  zugleich  einen  schweren  Kampf 
gegen  wenige  aber  einflussreiche  Fachgenossen  bedeuten,  die  die  andere 
Ansicht  vertraten,  dass  das  Lebaudy-Luftschiff  „mustergültig"  bezw.  das 
Parseval-Luftschiff  billiger  und  einfacher  sei,  heute  ist  es  endlich  gelungen, 
nicht  allein  unsere  gesamte  Nation,  nein,  auch  die  ganze  Welt  davon  zu  über- 
zeugen, dass  Graf  v.  Zeppelin  halten  wird,  was  er  sich  als  Ziel  gesetzt  hat. 

Illuitr.  AeroMul  Mitieil.   XII.  Jahrg  28 
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Eine  innige  Freude  empfinden  alle  Freunde  des  Grafen  darüber,  dass 
er  an  seinem  70.  Geburtstage  sich  sagen  konnte:  Mein  Kaiser,  mein  König 
und  alle  meine  Landslcute  sind  heute  alle  meine  Freunde,  und  wir  wissen 
es  genau,  er  hat  heute  auch  viele  Freunde  weit  hinaus  über  unsere  Grenz- 
pfahle in  der  ganzen  Welt.  Selbst  in  Frankreich,  wo  man  naturgemäss  bisher 
das  Lebaudy-Luftschiff  als  mustergültig  halten  rnusste  und  auch  halten 
konnte,  und  deshalb  in  früheren  Jahren  gegen  das  Zeppelinsche  Starrluftschift 
gelegentlich  polemisierte,  erkennt  man  billigerweise  die  Ueberlegenheit  der 
Arbeiten  des  Grafen  v.  Zeppelin  an.  Auf  dem  letzten  internationalen  Kon- 
gress  des  F.  I.  A.  zu  London  sagte  u.  a.  der  Generalsekretär  Besancon  mit 
Bezug  auf  die  Resultate  der  drei  deutschen  Luftschiffe: 

„Die  bedeutendsten  hat  Graf  v.  Zeppelin  errungen,  der  in  seinen  herr- 
lichen Erfolgen  den  Lohn  gefunden  hat  für  seine  Talente,  seine  Zähigkeit  und 
seine  Uneigennützigkeit." 

Wer  verständig  ist,  wird  auch  andere  Meinungen  gelten  lassen,  die  ja 
nach  den  Voraussetzungen  sich  ganz  gewiss  auch  verteidigen  lassen. 

Worauf  Graf  v.  Zeppelin  in  obigen  Worten  bereits  hingewiesen  hat, 
es  lag  ihm  fern,  ein  Werkzeug  für  taktische  Verwendung  im  Kriege  zu 
schaffen.  Mit  anderen  Worten,  er  weist  von  vornherein  jede  beabsichtigte 
Konkurrenz  mit  Luftschiffen,  wie  das  System  Parseval  sie  bietet,  weit  von 
sich.  Das  Parseval-Luftschiff  hat  in  seiner  Einfachheit.  Billigkeit,  Transport- 
fähigkeit in  verpacktem  Zustande,  leichten  und  schnellen  Ausbesserungsfähig- 
keit bei  eingetretenen  Havarien  so  recht  eigentlich  alle  diejenigen  Eigen- 
schaften, welche  ein  taktisches  Militärluftschiff  haben  muss. 

Eine  andere  Frage,  die  wir  zunächst  noch  offen  lassen,  ist,  ob  das  haib- 
starre  System,  nach  welchem  auch  unser  Militärluftschiff  gebaut  worden  ist. 
lebensfähig  bleiben  wird.  Die  zahlreichen  Erfahrungen,  die  bereits  mit  den 
Lebaudy-Luftschiffen  gemacht  wurden,  das  neuerlich  passierte  bedauerliche 
Unglück  mit  dem  neuen  deutschen  Militärluftschiff,  lassen  die  halbstarren 
Luftschiffe  als  Zwitter  erscheinen,  welche  folgende  grosse  Nachteile  haben: 

1.  Die  dauernde  Sorge  um  die  Erhaltung  der  prallen  Form,  von  welcher 
die  Lenkbarkeit  abhängt. 

2.  Den  Uebelstand,  dass  das  Fiillgas  unter  Druck  gehalten,  den  Stoff 
der  Gashülle  damit  fortdauernd  angestrengt  und  bei  kleinen  Schäden  des- 
selben das  Gas  gewaltsam  hinausgepresst  wird.  Es  bereitet  dieser  von  der 
Technik  der  Ballonettluftschiffe  untrennbare  Zustand  den  Anforderungen 
tagelang  dauernder  Fahrten  grosse  Schwierigkeiten. 

3.  Sind  die  Pralluftschiffc  direkt  der  Insolation  mit  ihren  Folgen  aus- 
gesetzt, ein  Uebelstand,  der  gleichfalls  nachteilig  die  Fahrtdaucr  beeinflussen 
muss  und  die  Besorgnisse  der  Führung  erhöht. 

Man  hat  bei  Annahme  dieses  Systems  wohl  daran  gedacht,  an  Grösse 
und  Gewicht  zu  sparen,  und  die  gleiche  Leistungsfähigkeit,  wie  das  Zeppelin- 
sche Luftschiff  sie  besitzt,  zu  erreichen.   Unserer  Meinung  nach  täuscht  man 
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sich  darin.  Eine  gewisse  Schwere  ist  kein  Nachteil  für  ein  Luftschiff,  sondern 
im  Gegenteil,  sie  gibt  eine  gewisse  Gewähr  dafür,  dass  die  in  Bewegung 
befindliche  grosse  Masse  durch  leichtere  Luftwirbel  in  ihrer  Bewegung  nicht 
bcndJigt  wird. 

Wir  wollen  aber  ein  Luftschiff  haben,  das  auch  dem  friedlichen  Verkehr 
dient;  wir  wollen,  wie  Professor  Hergesell  auf  dem  gelegentlich  der  Kon- 
ferenz des  F.  I.  A.  in  London  veranstalteten  Bankett  so  trefflich  sagte :  „nicht 
in  kriegerischer  Absicht,  sondern  als  Förderer  der  Kultur  mit  dem  Luftschiff 
in  England  landen".  Dazu  brauchen  wir  ein  Fahrzeug,  das  nicht  den  Wechsel- 
fällen von  Luftwirbeln  und  Lufttemperaturen,  sowie  einem  möglichen  Ver- 
sagen seiner  Ballonettpumpen  ausgesetzt  ist,  und  damit  für  eine  längere 
Fahrt  Unsicherheiten  und  Gefahren  bietet,  die  von  vornherein  beim  Zeppelin- 
schen  Luftschiff  ausgeschlossen  erscheinen. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel  mehr,  dass  die  „deutsche  Schul  e", 
mit  welchem  Namen  Major  Moedebeck  in  seinem  Taschenbuch  für  Flug- 
techniker und  Luftschiffer  im  Gegensatz  zu  der  von  den  Franzosen  bezeich- 
neten „französischen  Schule"  der  halbstarren  Bauart,*)  die  starre 
Bauart  des  Grafen  v.  Zeppelin  bezeichnet  hat,  alles  was  man  von  ihr  er- 
warten konnte,  in  vollstem  Masse  gehalten  hat.  Die  recht  schweren  Be- 
dingungen für  die  staatliche  Abnahme  sind  freilich  noch  nicht  erfüllt,  aber 
das  lässt  sich  heute  voraussehen,  dass  ihre  Erfüllung  nicht  ausserhalb  der 
Grenzen  der  Möglichkeit  liegt.  Es  war  vielleicht  ganz  gut,  die  Anforde- 
rungen so  hoch  zu  stellen,  üben  sie  doch  einen  Druck  aus,  der  uns  in  kürzester 
Zeit  ungemein  fördern  kann,  und  der  anderseits  mit  dem,  was  Graf  v.  Zeppelin 
sich  als  Ziel  gesetzt  hat,  durchaus  im  Einklänge  steht. 

Mit  den  gezeigten  aeronautischen  Leistungen  werden  wir  Deutschen, 
wenn  nicht  alle  Zeichen  trügen,  und  die  Entwicklung  ihren  stetigen  Verlauf 
nimmt,  in  wenigen  Jahren  die  bedeutendste  Luftschiffmacht  der  Welt  werden. 

Seit  Jahrzehnten  haben  wir  bereits  die  Grundlagen  hierfür  gelegt  durch 
Entwicklung  eines  heute  zu  grosser  Blüte  gelangenden  Luftschiffer- Vercins- 
wesens.  Der  Deutsche  Luftschiffer-Verband,  welcher  gegenwärtig  zwischen 
6000  und  7000  Mitglieder  zählt,  ist  so  recht  eigentlich  ein  Luftflottenverein 
für  das  deutsche  Vaterland  geworden,  der  seinem  maritimen  Bruder  aber 
dadurch  bedeutend  überlegen  ist,  dass  jedes  einzelne  seiner  Mitglieder  Ge- 
legenheit findet,  selbst  Luftschifführer  zu  werden,  und  den  höchsten,  voll- 
kommensten und  schönsten  aller  Sports  zu  betreiben.  Wir  sind  damit  in 
die  angenehme  Lage  gebracht  worden,  eine  grosse  Zahl  Männer  und  Frauen 
aus  den  besten  Kreisen  zu  besitzen,  die  sich  wohl  ein  selbständiges  Urteil 
über  die  Bedeutung  der  Luftschiffahrt  und  über  den  Wert  der  verschiedenen 
Luftschiff-  und  Flugmaschinensysteme  anmassen  dürfen.  Unsere  Piloten 
v.  Abercron,  Erbslöh,  Niemeyer  usw.  haben  im  Jahre  1907  in  allen  grösseren 

')  Dieselbe  hat  sich  im  übrigen  aus  dem  Hfmlciiischui  Bau,  der  1872  in  Wien 
ausgeführt  wurde,  entwickelt.  Mck. 
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internationalen  Wettfliegen  gesiegt,  wir  haben  den  Gordon-Bennett-Preis  im 
Oktober  d.  J.  in  Berlin  zu  verteidigen. 

Wir  möchten  uns  nicht  berauschen  an  diesen  Erfolgen,  denn  wir  wissen 
zu  genau,  dass  vieles,  sehr  vieles  noch  verbesserungsfähig  ist.  Es  sind 
die  alten  Luftschiffahrtsvereine,  die  etwas  leisten,  die  jüngeren  begnügen  sich 
vorläufig  noch  mit  Biedermeierfahrten,  wie  das  ganz  selbstverständlich  ist, 
aber  die  Zeit  wird  kommen,  wo  auch  ihnen  Mut  und  Selbstvertrauen  den 
unbeugsamen  Willen  auferlegen  werden,  auf  der  aeronautischen  Arena  zu 
ei  scheinen,  um  sich  im  Wissen  und  Können  mit  den  älteren  Vereinen  zu 
messen. 

Und  welches  glückliche  Land  besitzen  wir  vom  aeronautischen  Ge- 
sichtspunkte aus!  Mitten  in  Europa  haben  wir  weiten  Ausflug  fast  nach  allen 
Himmelsrichtungen  hin.  Auch  für  die  Ausbildung  in  Marinefahrten  mit  ver- 
hältnismässig geringen  Gefahren  haben  wir  an  der  Ostsee  ein  ideales  aero- 
nautisches Uebungsfeld.  Wie  schön  könnten  die  zahlreichen  deutschen  und 
dänischen  Inseln  im  Westen  dieses  Binnenmeeres  die  Vorschule  für  Marine- 
fahrten bilden,  um  allmählich  Sicherheit  und  Selbstvertrauen  nach  dieser 
Richtung  hin  zu  steigern! 

Was  wir  aber  darin  auch  immer  später  leisten  werden,  wir  dürfen  nicht 
vergessen,  dass  wir  einen  grossen  Teil  unserer  verständnisvollen  Auffassung 
des  Ballonfahrens,  der  deutschen  Wissenschaft  und  at  last  but  not  at  least 
der  deutschen  Presse  verdanken. 

Geheinirat  Dr.  Assinann,  der  langjährige  Leiter  der  Geschicke  des 
Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt,  hat  während  seiner  Amtsperiode  mit 
grossem  Geschick  und  mit  Erfolg  die  Ballonbeflissenen  über  die  Beziehungen 
zwischen  Ballonfahrten  und  Meteorologie  unterrichtet,  und  die  Presse  gibt  in 
ihren  täglichen  Wetterkarten  allen  Gelegenheit,  das  Gelernte  nützlich  für  die 
Luftschiffahrt  zu  verwerten.  So  wird  denn  jedermann,  der  Luftschiffahr; 
treibt,  verstehen,  dass  unsere  vornehmste  Fürsorge  für  die  Zukunft  in  den 
Vorbereitungen  Hegen  muss,  die  für  die  Einrichtung  eines  Luftschiffverkehrs, 
für  dessen  Verwertung  in  Krieg  und  Frieden,  für  dessen  stete  Verbesserung, 
für  die  Ausbildung  eines  guten  Personals  und  schliesslich  für  die  Schaffung 
von  grossen  Etablissements  zur  Herstellung  von  Luftschiffen  vonnöten  sind. 

Auch  hinsichtlich  der  Notwendigkeit  der  Schaffung  aeronautischer  Land- 
karten werden  die  etwa  noch  vorhandenen  Skeptiker  jetzt  klein  beigeben 
müssen. 

Wir  schliessen  mit  der  Empfindung  freudiger  Genugtuung  darüber,  dass 
wir  in  den  von  uns  begründeten  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen" 
eine  gute  hoffnungsvolle  Sache,  wie  sie  das  Zeppelinsche  Luftschiff  darbietet 
allen  Angriffen  zum  Trotz  unparteiisch  nach  bestem  Wissen  und  Gewissen 
immerdar  vertreten,  und  damit  Recht  getan  zu  haben. 
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Gedanken  über  die  Luftschiffahrt  anno  1717. 

In  dem  merkwürdigen  Buch  „Neuer  und  nie  erhörter,  doch  in  der  Natur 
und  Vernunft  wohl  gegründeter  Versuch  der  Universal- Vermehrung  aller  Bäume, 
Stauden  und  Blumen-Qewächse",  das  der  Gärtner  Georg  Andrea  Agricola  im 
Jahre  1717  erscheinen  Hess,  finden  sich  merkwürdige  Gedanken  über  verschiedene 
vermeintlich  schädliche  und  närrische  Künste.  Zu  letzteren  rechnet  Agricola  auch 
die  Luftschiffahrt -und  sagt  von  ihr:  „Was  kann  wohl  Närrischeres  und  Lächerlicheres 
erdacht  werden,  als  wann  man  in  der  Lufft  fliegen,  fahren  und  schwimmen  will. 
Man  findet  aber  doch  da  und  dort  aufgezeichnet,  dass  einige  dieses  fliegen 
durch  ihre  Kunst  sollen  zuwege  gebracht  haben.  Sonderlich  will  man  von  dem 
bekannten  Hautsch  in  Nürnberg  viel  reden,  der  ein  instrument  erfunden,  womit 
er  durch  die  Lufft  hat  fliegen  wollen.  Inzwischen  aber  war  dieses  das  beste,  das 
anstatt  liegen  Lügen  heraus  kam.  Und  es  ist  eben  so  gut.  dass  es  nicht  geglückt 
ist.  Dann  wie  wollte  man  die  bösen  Buben  erwischen?  Sic  flögen  alle  über  die 
Stadtmauern,  als  wie  der  Apelle  Vocales  denen  Herren  von  Nürnberg  soll  (wie 
man  fabuliert)  über  die  Mauern,  auf  welcher  in  der  Vestung  noch  seine  vestigia 
zu  sehen  scyr»,  und  Fremden  gezeiget  wrcrden,  gesprungen  seyn  soll,  ast  credat, 
qui  vwlt.  Inzwischen  wollen  doch  einige  Skribenten  affirmtferen,  dass  solche 
fliegende  Kunst  ein  Schuster  wahrhafftig  in  Augspurg  praestiret  habe,  und  Bewältig 
mit  seinem  Schuster-Leist  herumgeflattert  seyn  soll.  So  wollen  auch  andere  be- 
haupten, dass  in  Haag  sich  einer  mit  seinen  gemachten  Fittigen  sehr  mausicht  in  der 
Lufft  soll  gemacht  haben.  Andere,  weil  ihnen  das  fliegen  zu  verdrüsslich  oder  mehr 
beschwerlich  angekommen,  haben  Ströme.  Schiffe  und  Machinen  von  Stroh  und 
Bast  erfunden.  Andere  haben  durch  die  Lufft  fahren  wollen.  Wieder  andere  sind  so 
närrisch  gewesen,  und  haben  Schiffe  mit  Pompera  und  ausgespannten  Segeln  und 
Rudern  verfertigt,  womit  sie  in  der  Lufft  herum  fischen  oder  fahren  wollen.  End- 
lichen, wenn  es  angienge.  wäre  doch  auch  der  Handel  lustrg  genug,  und  Hesse  ich 
mir  dieses  fliegen  bey  nahe  auch  gefallen.  Dann  mit  Lust  möchte  ich  nach  Wien 
fliegen,  und  von  daraus  nach  Constantinopel.  und  wiederum  nach  Hause.  Ja,  es 
wäre  eine  hertzige  Kunst  am  allermeisten  vor  das  verliebte  Frauenzimmer,  welche 
oft't  wissen  wollen,  wo  ihr  allerliebster  Amant,  bald  an  diesem  und  jenem  Orte  be- 
findlich. O  wie  offt  wünschen  sie,  dass  sie  Flügel  hätten,  zu  ihm  zu  kommen,  und  ihn 
zu  embrassiren!  Hätten  sie  nun  solche  fliegende  Machine;  so  würden  sie  solche 
alsobald  appliciren,  und  mit  ihren  Lufft-fangenden  Reiff-Röcken  sich  bald  durch  die 
Lufft  schwingen.  Ich  bin  versichert,  eine  solche  verliebte  Seele  würde  mehr  Ge- 
räusche an  dem  Himmel  machen  als  100  Regimenter  Löffel-Gänse." 

Fs  fällt  a-utf,  dass  diese  Bemerkung  des  streitbaren  Agricola  so  sehr  früh 
liegt.  Fs  sei  jedoch  daran  erinnert,  dass  im  Jahre  1709  in  Wien  in  mehreren 
Auflagen  ein  lügenhafter  Bericht  über  die  Fahrt  eines  portugiesischen  Mönchs  mittelst 
eines  Luftschiffes  von  Lissaben  nach  Wien  erschienen  war.*)  Leider  findet  man  noch 
überall  diesen  Bericht  als  eine  tatsächlich  geschehene  Luftfahrt  erwähnt  und  doch 
war  er  weiter  nichts  als  die  Spekulation  eines  findigen  Büchermachers. 


*)  Betreffender  phantastischer  Bericht  bezog  sich  auf  den  historischen  portu- 
giesischen Luftschiffer  Lourenco  de  Gusmao  und  wurde  als  faksimilierte  Anlage 
einer  Arbeit  über  letzteren  von  Hauptmann  Moedebeck  im  Jahre  1893  in  der  „Zeit- 
schrift für  Luftschiffahrt  wvd  Physik  der  Atmosphäre"  beigegeben.  Das  Original 
befindet  sich  in  der  Moedebcckschen  aeronautischen  Bücherei. 
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Die  neue  Epoche  in  der  amerikanischen  Luftschiffahrt. 

In  seinem  Vortrag  über  die  an  Ort  und  Stelle  von  amerikanischer  Luftschiiiahrt 
gewonnenen  Eindrücke,  letzten  Februar  im  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt,  be- 
tonte Herr  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt,  dass  er  seine  Betrachtungen  im  Herbst 
letzten  Jahres  „an  einem  Wendepunkt  der  Angelegenheit  infolge  jäher  Aenderung  der 
öffentlichen  Meinung  in  der  Union  gemacht  habe". 

Die  seit  den  Luftrennen  in  St.  Louis  und  seit  Schluss  der  aeronautischen  Aus- 
stellung in  Jamcstown  hier  eingetretene  Entwicklung  scheint  ihm  durchaus  recht 
gegeben  zu  haben. 

Ein  Ueberblick  könnte  vorteilhaft  weiter  ausholen  und  mit  der  Jamestown- 
Ausstcllung  beginnen.  Es  wird  sich  dabei  zeigen,  eine  welch  einflussreiche  und  nütz- 
liche Rolle  der  Aero  Club  of  America  seit  seiner  Gründung  gespielt  hat.  Er  ward 
von  den  Veranstaltern  der  Ausstellung,  die  von  Norfolk,  Virginia,  aus  zum  Andenken 
an  die  erste  Besiedlung  des  amerikanischen  Kontinents  mit  Kolonisten  englischer  Zunge 
veranstaltet  wurde,  und  demzufolge  die  nationale  und  historische  Seite  ganz  be- 
sonders betonte,  ersucht,  sie  bei  der  Etablierung  eines  aeronautischen  Teils  zu  unter- 
stützen, der  jenen  aller  bisherigen  grossen  Ausstellungen  im  Verhältnis  übertreffen 
würde,  und  er  hat  sich  dieser  Aufgabe  damals  mit  viel  Hingabe  unterzogen. 

Das  Lokal  jener  Ausstellung  war  nicht  nur  in  hohem  Grade  historisch  —  durch 
jene  Kolonie  und  ihre  wechselvollcn  Schicksale,  durch  nahe  Landschlachten  im  Bürger- 
kriege und  ganz  besonders  durch  den  Kampfplatz  für  das  erste  Zusammentreffen  von 
gepanzerten  Kriegsschiffen  —  „Monitor"  und  „Mcrrimar"  in  ihrer  nächsten  Nach- 
barschaft inHamptonRoads,  sondern  zugleich  in  der  Nähe  eines  der  wichtigsten 
maritimen  und  militärischen  Stützpunkte  der  Vereinigten  Staaten,  Fnrtress 
Monroe  und  Norfolk  Navy  Yard  usw.;  das  entscheidende  hierbei  ist.  dass 
der  Ausstellung  von  vornherein  ein  militärischer  Charakter  aufgedrückt  wurde,  eh', 
grosses  ständiges  Biwak  von  wechselnden  Abteilungen  der  regulären  Armee,  zugleicn 
mit  schneller  wechselnden  Bestandteilen  der  Miliz  und  ein  Geschwader  der  Motte 
bildete  einen  wichtigen  und  offiziellen  Teil.  Auf  diese  Weise  ward  die  gleichfalls 
so  im  Vordergrund  stehende  Acronautik  mehr  als  je  vorher  Gegenstand  der  Auf- 
merksamkeit von  Flotte  und  Heer,  besonders  wo  tatsächlich  der  lehrreichste  und  wert- 
vollste und  anziehendste  Bestandteil  der  Ausstellung,  der  von  der  Bundesregierung 
selber  gelieferte  war:  eine  sehr  eingehende  Illustration  der  bewaffneten  Macht  zu 
Wasser  und  zu  Lande  —  Kanonen  aller  Kaliber,  Gewehre  aller  Entwicklungsstufen, 
die  ganze  Flotte  in  Modellen,  Soldaten  und  Matrosen  in  allen  Arten  von  Uniformen  --. 
sodann  Unterrichtswesen:  alle  Universitäten,  viele  Schulen  — .  Verwaltungsangelegen- 
heiten: Post.  Münze,  Archiv,  Panamakanal  in  aus  Zement  bestehender  natürlicher 
Reliefkarte  an  dem  Boden  und  wirkliches  Wasser  in  Seen  und  Kanal  usw.  -  allos 
aufs  anziehendste  und  geschmackvollste  dargeboten. 

Der  Luftschiffahrt  ward  ein  besonderes  Gebäude  gewidmet  und  nach  Ueber- 
windung  vieler  Schwierigkeiten  und  Tätigkeit  an  Ort  und  Stelle  seitens  des  Schrift- 
führers Post  vom  Aero-Kluh,  Superintendent  des  aeronautischen  Teils  J.  Ludlnw 
mit  seinem  Assistenten  Kapitän  Lovelace,  der  Herren  Kimball,  Jones  und 
des  Schreibers  dieser  Zeilen  vorn  Komitee,  kam  eine  entsprechende  Repräsentation 
zustande.  Besonders  führten  Berufsaeronauttn,  wie  L.  Bcachy.  später  der  Sieger 
in  dem  Autoballonflicgcn  zu  St.  Louis,  sehr  gelungene  Flüge  mit  LcnkhaUons  aus. 

Die  seitdem  eingetretene  Wendung  der  Dinge  in  der  Acronautik  wird  indessen 
am  besten  dadurch  charakterisiert,  dass  für  das  ideale  UebungsgelSnde  auf  dem  sehr 
ausgedehnten  und  gänzlich  hindcrnist'rcicii  und  glatten  Exerzierplatz  der  Ausstellung 
sich  damals  noch  kein  dynamischer  Apparat  finden  liess. 
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Der  Zeitpunkt  der  Wettfliegen  in  St.  Louis  fiel  mit  den  Daten  der  Jamestown- 
Ausstellung  so  glücklich  zusammen,  dass  eine  stetige  Steigerung  des  öffentlichen  und 
militärischen  Interesses  für  die  Luftschiffahrt  daraus  resultierte.  Es  ist  bekannt,  wie 
effektvoll  die  amerikanische  Armee  bei  diesem  Fliegen  mitwirkte.  Verfasser  beob- 
achtete besonders,  wie  wahrend  der  Luftschiff-Wettbewerbe  das  ganze  Clubhaus  des 
Aero  Club  of  St.  Louis  mit  sehr  animierten  Offizieren  angefüllt  war.  Als  direkt  nich 
den  Fliegen  der  Schauplatz  zugleich  mit  den  siegenden  Ballons  sich  nach  Newyork 
verschob,  gab  es  dort  zuerst  die  dritte  aeronautische  Ausstellung  des  Aero  Club 
of  America,  zusammen  mit  der  dieses  Mal  um  so  früher  fallenden  Automobilclub- 
Ausstellung.  Durch  die  Teilung  des  Cluhinteresses  konnte  dieselbe  kaum  das  Niveau 
ihrer  beiden  Vorgängerinnen  erreichen,  aber  immerhin  ward  ein  grosser  Teil  der 
Jamestown-Aeronautik  dahin  verpflanzt,  und  gab  es  ausser  den-  Körben  usw.  der 
siegenden  Ballons  von  St.  Louis  einige  grosse,  interessante,  wenn  auch  unpraktische 
a viatische  usw.  Apparate  und  wertvolle  Motoren,  von  welchen  einer  damals  seine 
Bestimmung  fand,  indem  Mr.  W  i  I  b  u  r  R.  Kimball  sich  ihn  für  seine  geplante 
grosse  Tragschraubenmaschine  zu  sichern  vermochte,  ein  ariderer  war  der  inter- 
essante starke  Motor,  mit  dem  PetcrCoopcrHcwitt.  der  Newyorker  Millionär 
und  Erfinder  des  elektrischen  violetten  Quecksilber-Vakuum-LSchts,  ejn  Jahr  vorher 
Hvdroplanexperimente  angestellt  hatte,  welche  ihn  zu  idealer  Unparteilichkeit  in  Be- 
urteilung von  Lenkballon  und  Aeroplan  und  der  Ucberzeugung  führten,  dass  für 
Massen-  und  Lastentransport  das  Ricscnluftschiff  weit  überlegen  sei.  Zu  gleicher 
Zeit  tagte  aber  auch  der  internationale  aeronautische  Kongress  der  Jamestowit- 
Ausstellung.  der  mit  deren  aeronautischer  Abteilung  zweckmässigerweise  nach  der 
Metropolis  transferiert  worden  war,  zusammen  mit  dem  Empfang  der  Rennteilnehmer 
im  Aero  Club  of  America.  Der  „deutsche  Abend"  dort  mit  der  Preisverleihung  war 
der  glänzendste,  eine  wirkliche  Hochflut  von  Ereignissen. 

Jener  Kongress,  obschon  dreifach  reicher  besucht,  brachte  doch  keine  neuen 
Beiträge  von  einem  Wert,  der  jenen  von  Professor  Zahms  Luftrechnungsarbeiten  usw., 
noch  seinen  Vorgänger  in.  St.  Louis  erreicht  hätte.  Doch  war  er  ein  erfreuliches 
Zeugnis  für  die  durchgreifende  Zunahme  des  aeronautischen  Interesses  in  Amerika, 
besonders  bei  vielen  teilnehmenden  Heeres-  und  Flottenoffizieren.  Von  all  diesen  Er- 
eignissen scheint  tatsächlich  eine  ganz  neue  Entwicklung  der  aeronautischen  Dinge 
n  Amerika  zu  datieren. 

Eine  amerikanische  aeronautische  Zeitschrift  war  schon  zur  Zeit  der  Jamcs- 
town-Ausstellung  entstanden,  von  E.  Jones,  der  als  assistierender  Sekretär  des 
Aero  Club  of  America  und  Sekretär  des  Jamestown-Komitees,  in  besonders  günstiger 
Lage  in  be/ug  auf  Informationen  und  Verbindungen  hierfür  war,  erfolgreich  ins 
Dasein  gerufen. 

Dieser  reihte  sich  nun  eine  aweite  an,  die,  von  mehreren  Fachleuten  begründet, 
bald  eine  Entwicklung  nahm  an  Umiang  und  Ausstattung  und  Wichtigkeit  des  Inhalts, 
der  sie  zu  einem  führenden  Faktor  in  der  öffentlichen  Meinung  machte,  besonders 
da  sie,  dank  dieser  Ausstattung,  von  Anfang  an  sich  au  das  grosse  Publikum  zu 
wenden  vermochte.  So  war  sie  bei  verschiedenen  der  sich  seit  letzten  Herbst  hier 
rapide  folgenden  Aeroklub-Gründungen  direkt  beteiligt.  Im  Januar  brachte  sie  die 
ersten  authentischen  Mitteilungen  über  die  Beschaffenheit  der  Wrightsehen  Flug- 
maschinc,  auf  Grund  der  Untersuchungen  des  Herrn  Hauptmanns  a.  D.  Hildebratuit 
und  des  Schreibers  dieser  Zeilen  in  Dayton.  die  seitdem  bereits  vollauf  durch  die 
Tatsachen  bestätigt  wurden.  —  Zuulcich  mit  der  Gründung  neuer  Klubs  sind  zahlreiche 
Üallonbestcllungen  seitens  deren  Mitglieder  zu  registrk-rn,  die  wegen  des  hohen  Zoll- 
satzes und  der  erfolgreichen  Teilnahme  eines  Ballons  aus  der  Stcvensschen  Fabrik 
Folge  von  dem  Luftschiff  abwandte,  und  sein  unzweifelhaftes  Geschick  in  der  Her- 
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am  St.-Louis-Wettfliegen,  alle  der  letzteren  zugute  kamen,  deren  Inhaber  sich  in  der 
Stellung  von  Kugelballons  noch  vergrösserte.  Die  anfänglichen  Ballonbestellungen 
aus  Frankreich  sind  seit  dem  Sieg  des  „Pommern"  nicht  fortgesetzt  worden,  und  di 
sich  die  amerikanische  Regierung  letzthin  oifiziell  zu  dem  gummierten  Stoff  bekennt, 
so  dürften  zukünftige  Importationen  usw.  aus  Deutschland  erfolgen;  der  „Pommern" 
selbst  ist  ja  bekanntlich  in  Amerika  geblieben.  —  Die  Frequenz  der  sportlichen 
Ballonfahrten  hier  hat  sich  denn  auch  im  letzten  halben  Jahre  beträchtlich  vermehrt. 

Schon  auf  dem  obenerwähnten  internationalen  Kpngress  war  das  wachsende 
Interesse  militärischer  Kreise  hier  für  die  Luftschiffahrt  zutage  getreten.  Qeneral 
Allen  und  Hauptmann  Chandler  vom  Signal  Corps  waren  vor  bereits  über  einem  Jahr 
durch  die  Etablierung  der  ersten  regulären  militärischen  Luftschifferabteilung  bekannt- 
geworden. Diese  erfolgte  damals  freilich  im  bescheidensten  Massstab  und  bezweckte 
nur  die  Ausbildung  einiger  weniger  Mannschaften  und  Offiziere  in  der  Bedienung  des 
gewöhnlichen  Kugclballons  durch  Leo  Stevens,  der  auch  die  ersten  Regierungs- 
ballons nach  seinem  dem  französischen  ähnlichen  System  lieferte.  Verfasser  brachte 
später  in  Erfahrung,  dass  die  gleichen  Ballons  vermittels  einer  der  französischen  nach- 
gebildeten Fesselung  auch  als  Kaptivballons  bestimmt  sind.  Auch  eine  moderne 
Wasserstoff-Oasanstalt  ward  auf  einem  allerdings  sehr  abgelegenen  Fort  im  Westen 
eingerichtet.  Im  Laufe  des  vergangenen  Winters  wurden  Leutnant  Lahm,  der 
Sieger  im  ersten  Oordon-Bennett-Fliegen,  der  gerade  als  Rekonvaleszent  von  einer 
schweren  Typhuserkrankung  (deren  Folgen  seine  hier  viel  gewünschte  Teilnahme 
am  zweiten  Fliegen  vereitelt  hatte)  aus  französischem  Kavallcricdicnst  zurückgekehrt 
war,  und  Major  S  q  u  i  e  r  s,  gleichfalls  als  Olieder  dieses  ersten  aeronautischen  Stabes 
hier  bekannt. 

Eine  neue  Aera  der  amerikanischen  Luftschiffahrt  ward  aber  definitiv  inauguriert, 
als  diese  Offiziere  Angebote  für  Kontrakte  auf  automobile  Luftfahrzeuge  erliessen. 
indem  sie  alles  dem  Signal  Corps  noch  (bis  auf  weitere  Bewilligungen  von  Seiten  des 
Kongresses)  verfügbare  Kapital  zu  diesem  Zweck  mit  Beschlag  belegten  —  soweit 
reichte  die  Autorität  ihrer  Stellung. 

Die  Angebote  wurden  fürs  erste  lebhaft  kritisiert.  Sie  erschienen  allzu  kühn: 
Ballonfrcie  Flugmaschinen  waren  darin  gefordert,  die  mit  zwei  Passagieren  eine 
Stunde  lang  eine  Oeschwindigkoit  von  -10  englischen  Meilen  die  Stunde  zu  leisten  ;m- 
stande  wären,  unbeschädigt  landen  und  leicht  auffliegen  könnten,  und  sich  auf  den 
regulären  Artneefahrzeugen  (sehr  grosse  solkle  Maultiergefährte  allerdings,  welche 
die  amerikanischen  Trainoffiziere  in  China  1900  mit  Oeringschätzung  auf  die  leichteren 
deutschen  den  Landwirtschaftsfuhrwerkcn  nachgebildeten  Kastenwagen  blicken  Hessen > 
befördern  Hessen. 

Ein  zweiter  Kontrakt  verlangte  einen  kleinen  Lenkballon  für  zwei  Passagiere, 
der  gleichwohl  mindestens  20  englische  Meilen  die  Stunde  zu  entwickeln  vermöchte. 

Dass  diese  Bedingungen  aber  auf  genauester  Sachkenntnis  und  ein  scharfes 
Urteil  und  weiten  Blick  basiert  waren,  zeigte  sich,  als  das  ganz.  Ueberraschende  zur 
Tat  wurde:  Trotz  eines  Reugeldes  von  10  pCt.  des  Kontraktpreises  wurden  die  Kon- 
trakte alsbald  von  den  fähigsten  Erfindern  des  Landes,  den  Gebrüdern  W  r  i  g  h  t , 
A.  M.  Her  ring  und  Thomas  S.  Baldwin  gezeichnet,  und  die  ReugeWcr  im 
Betrage  von  2500,  2000  und  500  Dollar  entrichtet. 

Thomas  S.  Baldwin  war  es,  der  den  Typus  erfolgreicher,  für  ihre  Orösse  so 
leistungsfähiger  amerikanischer  Luftschiffe,  von  dem  alle  die  Teilnehmer  an  dem 
Fliegen  in  St.  Louis  nur  Duplikate  waren,  1903  ins  Leben  rief.  Auf  den  ersten  Blick 
erscheint  dasselbe  nur  als  eine  Nachahmung  von  Santos  Dumonts  Fahrzeugen  —  es 
findet  sich  der  gleiche  dreieckige  Gitterträger  usw.  —  bei  näherer  Prüfung  erkennt 
man  aber,  dass  der  überraschende  Erfolg  des  ersten  Baldwinschen  Ballons  auf  der 
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Ausstellung  in  Sr.  Louis  bestimmte  Gründe  hatte  und  von  wirklichem  Scharfblick  des 
Erfinders  zeuKte.  In  voller  Würdigung  der  Stabilitätsschwicrigkciten  machte  Baldu  in 
den  Ballon  verhältnismässig  kurz,  das  Traggeriist  dagegen  fast  ebensolang,  umschloss 
zur  Gewinnung  grösserer  Festigkeit  und  im  Interesse  der  Formhaltung  den  Ballon- 
körper mit  einem  feinmaschigen  Netz,  und  nahm  den  Vorteil  aller  dieser  Bedingungen 
wahr,  um  das  Traggerüst  mit  dem  Propeller  vor  dem  luftgekühlten  Fahrradmotor  und 
dem  positiv  damit  verbundenen  Steuer  in  eine  so  grosse  Nahe  zum  Ballonkörper  zu 
bringen,  wie  sich  veshältnismässig  die  Gondeln  von  Zeppelins  Luftschiff  dazu  be- 
finden. Hierdurch  wird  das  Fahrzeug  ein  so  solides  Ganzes,  dass  es  ohne  jede  Gefahr 
beinahe  auf  dem  Kopf  zu  stehen  vermag,  sehr  im  Gegensatz  zu  Saritos  Dumont. 

Gegen  die  Stampfengen  hatte  Balduin  anfangs  nur  seine  Geschicklichkeit  aus- 
zuspielen, der  Effekt  von  Dämpfungsflächen  war  ihm  noch  unbekannt.  Bei  der  ge- 
drungenen Form  des  Luftschiffs  hatte  er  dagegen  eine  sehr  effektvolle  und  geschwinde 
Kontrolle  über  dessen  Längenneigung  dadurch,  dass  er  auf  einen  Korb  verachtete  und 
einfach  rittlings  auf  dem  Gerüst  Platz  nahm.  Die  Stellung  sieht  gefährlich  aus.  und 
hat  darum  für  das  Publikum  gerade  einen  Vorteil,  doch  die  Erfahrungen  von  Mister 
Augustus  Post,  Sekretär  des  Aero  Club  of  America,  der  das  am  Wettfliegen  in 
St.  Louis  beteiligte  Baldwinmodcll  mit  grosser  Sicherheit  zu  steuern  vermochte, 
zeigen,  dass  die  Gefahr  (die  sich  durch  Anscilung  des  Aeronauten  ja  ganz  eliminieren 
Hesse )  nur  scheinbar  ist,  bezw.  diese  Stellung  keinerlei  besondere  Neigung  zum 
Scbwindlich werden  im  Gefolge  hat.  Von  ihr  aus  vermag  man  sehr  geschwind  sein 
Körpergewicht  vorwärts  oder  rückwärts  zu  schieben  und  bei  der  Nähe  des  Ballon- 
körpers die  Stampfungen  effektvoll  zu  dämpfen.  Wegen  der  Höhe  des  Schwerpunkts 
und  des  Propellcrdruckzentrums  und  der  Kürze  des  Ballons  sind  dieselben  überhaupt 
nicht  so  heftig;  die  gedrungene  Ballonform  wirkt  aber  zugleich  darauf  hin,  dass  ein 
Stampfen  viel  weniger  Widerstand  gegen  Vorwärtskommen  erzeugt,  als  bei  der  ge- 
streckten Ballorrform  von.  Santos  Dumont,  die  zusammen  mit  weiteren  Fehlern  — 
tiefes  kurzes  Traggerüst,  tiefes  Propellerdruckzcntrum  —  zu  jener  ganz  verfehlten 
Erstlingskonstruktion,  der  „Ville  de  Paris",  führte. 

Die  Nachahmer  von  Baldwins  Ballon  hatten  es  darum  leicht,  durch  Anbringung 
einer  horizontalen  Dämpfungsiläche,  weit  hinten  am  Steuerruder,  seine  Stabilität  ganz 
perfekt  zu  machen.  Baldwin  verschmähte  bis  zu  jener  Zeit  noch  dieses  Mittel  im  Ver- 
trauen auf  sein  Geschick.  Dass  er,  ein  älterer  Marm,  nicht  als  Sieger  aus  dem  Wett- 
fliegen hervorging,  obschon  sein  Ballon  weitaus  am  sorgfältigsten  konstruiert  war  und 
den  besten  Eindruck  machte,  rührte  einfach  daher,  dass  seine  Rivalen  sämtlich  sehr 
junge  Leute  von  viel  geringerem  Körpergewicht  waren,  die  sich  auch  fast  gefährlich 
leichter  und  kleinerer  Luftschiffe  von  der  gleichen  Motorkraft  bedienten. 

Indem  General  Allen  von  allen  amerikanischen  Luftschiff-Erbauern  gerade 
Baldwin.  mit  der  Ausführung  dieses  ersten  kleinen  Schulschiffs  betraute,  zeigte  er  eine 
gute  Kenntnis  der  Sachlage. 

Gern  hätte  er  freilich  Mr.  Peter  Cooper  Hewitt.  der  sich  von  dem 
Aeroplanproblem  zunächst  dem  eingehenden  wissenschaftlichen  Studium  des  aero- 
statischen  Luftschiffs  zugewandt  hatte  und  gleichfalls  ein  Angebot  machte,  mit  der 
Ausführung  seiner  Pläne  im  Massstab  der  europäischen  grossen  Luftschiffe  betraut, 
doch  der  amerikanische  Kongress,  nicht  zufrieden  mit  seiner  Kfuzifixion  Professor 
Langleys,  strich  wieder  einmal  erbarmungslos  die  dafür  vorgesehenen  200  000  Dollar. 
Der  Einfluss  des  Aero  Club  wurde  von  den  tüchtigen  mit  europäischen  Errungen- 
schaften so  gut  wie  mit  amerikanischen  vertrauten  Offizieren  angerufen  und  gewährt, 
erwies  sich  aber  so  machtlos  wie  jener  der  Götter.  Von  Hewitts  Plänen  erklärte 
A.  M.  Herring,  der,  obschon  Aeroplanspezialist,  doch  dem  Riescnballonschiff  neuer- 
dings eine  grosse  Zukunft  zuspricht,  dass  seine  neuen  Stabilisierungsideen  usw.  eine 
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sehr  beträchtliche  Geschwindigkeit  garantierten.  Anderen  hat  Hewitt  sich  noch  nicht 
anvertraut. 

Balduins  Regierungslenkballon  ist  natürlich  in  vieler  Hinsicht  verschieden  von 
dem  alten  Modell.  Der  Ballonkörper  ist  mehr  gestreckt  und  ausgiebige  Stabilisicrungs- 
flächen  sind  darum  beim  Steuer  vorgesehen.  Das  Gerüst  befindet  sich  ebenso*  dicht 
beim  Ballon  wie  früher,  dessen  Aehnlichkeit  mit  dem  Zeppelinmodell  noch  durch  eine 
nahezu  zylindrische  Form  (Durchmesser  etwas  grösser  vorn)  mit  angesetzten  Spitzen 
und  übereinander  geordnetem  Doppel-Acroplau-Horizontalruder  vorn  und  hinten  am 
Gerüst  gesteigert  wird.  Ein  Ballonnett  ist  vorgesehen,  obschon  das  feine,  nahezu 
reibungslose  Netz  wiederum  bei  Gasverlust  den  Ballon  einfach  an  den  Seiten  abplattet 
ohne  einen  Formverlust  zuzulassen,  es  genügt  unter  diesen  Umstanden  indes  ein  Hand- 
ventilator.  Die  Schraube  ist  vorn  an  kurzer  Welle.  Der  Motor  ist  einer  der  in  unserem 
Bericht  über  die  vorletzte  aeionautische  Ausstellung  in  Amerika  beschriebenen  luft- 
gekühlten Curtissmotoren  von  vier  Zylindern  und  20  bis  25  PS,  bestrichen  vom 
Luftstrom  der  nahen  Schraube.  Das  Modell  hat  sich  aus  Fahrradmotoren,  in  denen 
C  u  r  t  i  s  s  schon  lange  Vorzügliches  leistete,  entwickelt. 

Finc  hochwichtige  Neuerung  betrifft  den  Ballonstoff.  Zuerst  war  geplant,  dass 
dieser  den  Kontraktaren  von  der  Regierung  geliefert  würde,  und  die  italienische 
Alumimumbedcckung  war  dafür  ins  Auge  gefasst  worden,  doch  später  wurde  ent- 
schieden, dass  der  von  den  Erfindern  selbst  zu  liefernde  gummierte  doppelte  Stoff  der 
europäischen  Luftschiffe  in  Airwendung  kommen  solle.  Die  vom  Verfasser  angeregte 
Ausstellung  von  Ballonstoffmustern  aus  Hannover  in  Jamestown  hat  hierbei  ohne 
Zweifel  mitgewirkt,  vom  Superintendent  Ludlow  wurden  die  Muster  auch  in 
St.  Louis  und  Washington  gezeigt.  Die  deutschen  Ballons  erregten  dort  auch  viel 
Aufmerksamkeit  durch  ihr  Material.  —  Indessen,  Baldwin  setzte  sich  mit  einer  be- 
währten Oummiwarenfabrik  in  Verbindung,  und  es  gelang  ihm,  dort  einen  so  leistungs- 
fähigen, doppelten,  gummierten  Seidenstoff  herzustellen,  dass  zwei  neue  Kugelballons 
für  die  Regierung  aus  diesem  Material  gleichfalls  bei  ihm  in  Bestellung  gegeben 
wurden. 

Die  eigentliche  Bedeutung  erhielten  die  Regierungskontrakte  jedoch  durch  die 
aufs  höchste  überraschende  Entscheidung  der  Gebrüder  Wright,  sie  anzunehmen.  Die 
Kritiker  verstummten,  als  diese  bekannt  wurde.  Ueberraschend  war  es  sicherlich,  als 
die  berühmten  Erfinder  sich  dazu  entschlossen,  für  eine  so  geringfügige  Summe  wie 
25  000  Dollar  (der  Preis  für  die  Lieferung  einer  Maschine,  an  die  sich  keine  weiteren 
Bedingungen  knüpften,  als  die  Verpflichtung  zum  Unterricht  in  deren  Gebrauch)  ihr 
so  übertrieben  sorgfältig  gehütetes  Geheimnis  aufs  Spiel  zu  setzen,  wenn  nicht  preis- 
zugeben. 

A.  M.  Hcrring  cntschloss  sich  danach  in  letzter  Minute  vor  Ablauf  der  Meldefrist, 
das  gleiche  Risiko  auf  sich  zu  nehmen,  und  man  darf  sagen,  dass  diese  Handlungsweise 
einen  Akt  von  Patriotismus  bedeutet,  für  den  die  Nation  den  Erfindern  Dank  schuldet 

Die  betreffenden  Summen  sind  einfach  der  Kaufpreis  für  ie  eine  einzelne 
Maschine  und  verpflichten  die  Erfinder  zu  keinem  Monopol. 

Im  Fall  der  Wrights  führten  diese  Kontrakte  bereits  zu  einer  beträchtlichen 
Lüftung  des  Schleiers.  Als  die  Brüder  die  ersten  neuen  Versuche  seit  dem  denk- 
würdigen Flug  von  24  englischen  Meilen  vornahmen,  wurden  sie  von  einer  kleinen 
Schar  ausgewählter  Zeitungsbcrrichteerstatter  im  geheimen  beobachtet,  trotzdem  sie 
als  Versuchsstätte  wieder  die  Stelle  ihrer  ersten  Gleitversuche  in  Nordkarolina 
wählten,  deren  Wildheit  und  unbeschreibliche  Abgelegenlieit  bei  dieser  Gelegenheit 
zum  erstenmal  entsprechend  zutage  trat.  Aus  den  absolut  enthusiastischen  Berichten 
dieser  Augenzeugen  ging  hervor,  dass  die  Maschine  vorzüglich  flog,  in  Winden  von 
beträchtlicher  Stärke  von  10  bis  zu  20  Meilen  die  Stunde,  und  an  einigen  verstohlenen. 
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kostbaren,  kleinen  photographischen  Aufnahmen  zeigte  es  sich,  dass  die  Schlüsse  des 
Verfassers  auf  die  Beschaffenheit  der  Maschine,  und  die  Zeichnung,  die  er  darauf 
basierte,  und  die  Beschreibung  in  der  Januarnummer  des  „American  Aeronaut"  der 
Wirklichkeit  entsprochen  hatten. 

Die  Wrights  unternahmen  jene  Flüge  im  Mai  in  Nordkarolina,  um  sich  auf  Ab- 
änderungen an  ihrer  Maschine  einzuüben,  welche  dieselben  —  obschon  identisch  mit 
dem  letzten  Daytoner  Modell  —  den  Regierungsbedingungen  entsprechen  Hessen. 

Die  horizontale  Lage  des  Führers  wurde  aufgegeben,  ein  Sitz  für  ihn  und  ein 
zweiter  für  einen  Passagier  wurde  angeordnet,  und  die  Zentralhebel  wurden  ent- 
sprechend abgeändert.  Einer  der  neuen,  auf  der  vorletzten  amerikanischen  aeronauti- 
schen Ausstellung  gezeigten  Motoren  wurde  gleichfalls  eingebaut,  und  die  Maschine 
trug  nun,  nach  dem  Zeugnis  der  Männer  der  Presse,  ihre  zwei  Passagiere  mit  grösster 
Leichtigkeit. 

(Schluss  folgt.)  Karl  Dienstbach. 


Commission  Permanente  Internationale  d'Aeronautique. 
Unterkommission  für  Beschaffung  von  Wasserstoff  zu  billigem  Preise. 

(Sitzung  am  22.  Mai  1908.) 

Um  2 Vi  Uhr  wurde  die  Sitzung  eröffnet  Anwesend  sind:  Oberstleutnant 
Espitallier,  Präsident:  Hauptmann  Do,  Sekretär;  Chevalier  Pesce.  Entschuldigt  sind: 
Major  Moris,  Oberst  van  den  Borren,  Major  Paul  Renard,  Hauptmann  Castagneris. 

Die  Unterkommission  prüft  zunächst  die  von  Hauptmann  Castagneris  ein- 
gereichte Denkschrift,  betitelt:  „Die  Frage  des  Leuchtgases  und  des  reinen  Wasser- 
stoffes im  gegenwärtigen  Entwicklungsstadium  der  aeronautischen  Wissenschaft" 

Obwohl  diese  Denkschrift  bereits  vom  Januar  1907  stammt  so  haben  bisher 
doch  verschiedene  Umstände  es  verhindert,  sie  in  der  Unterkommission  zu  prüfen. 
Wir  sind  glücklich,  heute  eine  vom  Hauptmann  Do  gefertigte  Uebersetzung  vorlegen 
zu  können. 

Die  vom  Hauptmann  Castagneris  gestellte  Frage  ist  die,  zu  erfahren,  ob  vom 
Standpunkt  der  sportlichen  Verwendung  von  Luftschiffen  und  deren  Entwicklung  die 
Verwendung  von  Leuchtgas,  so  wie  es  von  den  Fabriken  geliefert  wird,  oder  nachdem 
es  einer  Reinigung  unterzogen  wurde,  die  es  beträchtlich  erleichtert  (Auftrieb  800  g). 
nicht  ausgezeichnete  ökonomische  Ergebnisse  liefern  kann,  trotz  der  Volumenver- 
Krösserung,  zu  der  es  führt,  im  Vergleich  zu  Luitschiffen,  die  mit  Wasserstoff 
gefüllt  sind. 


Wasserstoff 

Gewöhnliches  Leuchtgas 

Gereinigtes  Gas 

V=  10000  cbm 

V  ■-  16  900  cbm 

12  900  cbm 

Die  Ausgabe  für  eine  Füllung  kostet  entsprechend: 
10000  Frcs.  2535  Frcs.  2580  Frcs. 

Zehn  Jahresfüllungen  entsprechen  demnach  Ausgaben  von: 
100000  Frcs.  25350  Frcs.  25  800  Frcs. 
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Andererseits  sind  die  Treibkräfte,  die  nötig  sind,  um  die  gleiche 
Geschwindigkeit  zu  erhalten,  folgende: 


Wasserstoff 

Gewöhnliches  Leuchtgas 

Gereinigtes  Gas 

150  PS 

213  PS 

180  PS 

Ueberschiessende  Ausgabe  für  300  Tage: 

39  680  Frcs.  18  900  Frcs. 

Wenn  man  also  auf  eine  tägliche  Nachfüllung  von  2  pCt.  während  300  Tagen 
rechnet,  so  ist  die  mögliche  Ersparnis  99  820  Frcs.  beziehungsweise  79  660  Pres.,  oder 
20000  Frcs.  zugunsten  des  gereinigten  Gases.  Man  erkennt  hieran  das  Interesse, 
welches  dem  Problem  der  Reinigung  anhaftet,  und  das  kaum  5  pCL  mehr  kostet  als 
gewöhnliches  Leuchtgas,  woraus  sich  ergibt,  dass  der  Preis  gereinigten  Gases  sich 
auf  0,20  Frcs.  pro  1  cbm  stellt. 

Für  den  Sport  liegt  der  Vorteil  unter  allen  Umständen  in  der  grossen  Ver- 
breitung der  Gasfabriken,  die  überall  gestattet,  Gas  zu  finden,  ohne  benötigt  zu  sein, 
wie  bei  Wasserstoff,  dass  man  es  erst  komprimiert  irgendwohin  schafft. 

Diese  verschiedenen  Vorteile  sind  solange  vorhanden,  als  die  verlangte  Eigen- 
geschwindigkeit nicht  15  bis  20  m  per  Sekunde  überschreitet;  darüber  hinaus  müsstc 
man  Wasserstoff  verwenden,  wegen  der  beträchtlichen  Volumina,  die  man  ver- 
wenden müsste. 

Hauptmann  Do  bemerkt  hierzu,  dass  die  Berechnung  auf  der  Bewertung 
äquivalenter  Räume  beruht,  die  für  Gas-  und  Wasserstoffballons  im  Verhältnis  zu  1.69 
der  Auftriebskräfte  stehen. 

Also  sind  die  toten  Gewichte,  besonders  das  Gewicht  der  Hülle,  die  den  Wert 
dieses  Verhältnisses  vergrösert,  nicht  in  Betracht  gezogen. 

Ausserdem  sind  nicht  die  Kosten  der  ersten  Einrichtung  (Preis  des  Ballons) 
und  die  Notwendigkeit,  einer  viel  grösseren  Ballonhalle  zu  bedürfen,  in  der  Rechnung 
berücksichtigt 

Der  Vorteil,  der  aus  Verwendung  des  Leuchtgases,  auch  des  gereinigten,  ab- 
zuleiten wäre,  scheine  daher  nicht  so  bedeutend  zu  sein,  wie  Hauptmann  Castagneris 
annimmt,  und  selbst  wenn  Wasserstrofi  1  Frc.  pro  1  cbm  kostete,  würde  die  Frage 
noch  nicht  erledigt  sein. 

Anderseits  hoffe  man  gegenwärtig  den  Preis  für  1  cbm  Wasserstoff  sehr  herab- 
zusetzen, insbesondere  durch  Verwendung  des  Lane-Prozesses,  der  auf  Zersetzung 
von  Wasserdampf  durch  rotglühendes  Eisen  beruht.  Obgleich  sehr  alt,  da  er  bereits 
auf  Conte  zurückgehe,  habe  dieser  Prozess  bisher  in  der  Industrie  doch  mir  recht 
mittelmässige  Resultate  aufzuweisen  gehabt.  Die  Hauptschwierigkeit  beruhe  in  der 
Unmöglichkeit,  das  Eisen  hinreichend  oft  benutzen  zu  können,  um  eine  ökonomische 
Produktion  zu  ermöglichen.  Nachdem  der  Dampf  einige  Male  das  Eisen  passiert, 
werde  das  Eisen  in  seinem  Verhalten  dem  Wasserdampf  gegenüber  passiv  und  könne 
den  Sauerstoff  des  Wasserdampfes  nicht  mehr  festhalten.  Laue  behaupte,  die  Fabrika- 
tion mittels  dieses  Prozesses  durch  eine  besondere  Handhabung,  die  diesen  Uebelstand 
vermeide,  verbessert  7>u  haben.  Einrichtungen  seines  Systems  befinden  sich  in  England 
und  in  Russland.  Diese  Gaserzeuger  sind  nach  und  nach  verbessertworden,  und  gegen- 
wärtig bestätigte  Ansahen  vom  General  Kowonko,  dem  Kommandanten  des  russischen 
Luftschiffes,  dass  der  russische  verbesserte  Apparat  sehr  gut  funktioniere.  England 
hat  eine  neue  Einrichtung  bei  Lane  bestellt;  endlich  baut  eine  französische  Qesell- 
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schaft  zur  Ausbeutung  des  Laneschen  Patents  gegenwärtig  im  Aero-Club  zu  St.  Cknud 
einen  Gaserzeuger,  der  selbstredend  mit  den  letzten  Verbesserungen  versehen  ist. 
Dieser  Gaserzeuger  soll  das  Gas  für  den  15.  Juli  liefern  und  wird  den  Wasserstoff 
zu  sehr  massigem  Preise  liefern,  und  zwar  nichtkomprimiert  0,30  Frcs..  komprimiert 
0,50  Frcs.  für  1  cbm. 

Der  Präsident  der  Untefkommission  verliest  darauf  einen  Brief  des  Obersten 
van  den  Borren,  nach  welchem  dieser  Offizier  mitteilt,  dass  eine  holländische  Gesell- 
schaft dem  Luftschifferpark  von  Antwerpen  elektrolytisch  hergestellten  Wasserstoff 
komprimiert  zu  0,85  Frcs.  pro  1  cbm  liefere.  Der  Preis  schliesse  ein: 

a)  Transport  der  Flaschen  hin  und  zurück  von  Antwerpen  zur  Fabrik. 

b)  Zollkosten. 

c)  Die  Versicherung  gegen  Transportrisiko  des  Materials. 

Die  Nebenkosten  sind  demnach,  wie  ersichtlich,  recht  beträchtlich,  und  der 
Gaspreis  bei  der  Fabrik  selbst  kann  nicht  sehr  hoch  sein,  die  doch  offenbar  noch 
verdienen  muss.  Es  scheine  daraus  hervorzugehen,  dass  der  elektrolytische  Prozess 
nicht  so  teuer  sei,  wie  man  allgemein  glaube,  und  vielleicht  einen  billigen  Wasserstoff 
liefern  könnte,  wenn  man  solchen  an  Ort  und  Stelle  verwende. 

Oberstleutnant  Kspitallier  macht  danach  auf  das  Interesse  an  genauen  Angaben 
über  die  verschiedenen  Aluminiumprozesse  aufmerksam;  man  weiss,  dass  der  russische 
Luftschifferdienst  recht  zufrieden  war  mit  der  Benutzung  von  Sodalauge  und 
Aluminium  zur  Ballonfüllung,  wie  sie  im  Mandschurischen  Kriege  eingeführt  wurde, 
wo  die  Transportfrage  von  grosser  Bedeutung  wegen  der  Entfernung  des  Kriegs- 
theaters vom  Versorgungszentrum  wunde;  das  Gewicht  der  benötigten  Materialien 
überstieg  nicht  3  kg  pro  l  cbm  erzeugten  Wasserstoff. 

Andere  Spezialisten  ziehen  die  Verwendung  von  Pottasche  als  Ersatz  der  Soda 
vor.  Diese  verschiedenen  Prozesse  erscheinen  ziemlich  teuer,  aber  sie  haben  unter 
besonderen  Umständen,  besonders  im  Kriege,  ihre  Vorzüge. 

Schliesslich  hat  der  Prozess  der  Entziehung  des  Wasserstoffes  aus  dem  Wasser- 
dampf durch  rotglühende  Kohle  noch  nicht  sein  letztes  Wort  gesprochen,  wenn  man 
die  annähernde  Zusammensetzung  des  Gases  in  bezug  auf  das  Wasser  betrachtet, 
die  sich  ergibt  aus:  H  (50),  CO  (40).  CO*  (5).  As  (4,5),  O  (0,5). 

Man  weiss,  dass  es  sich  ziemlich  lange  von  der  Kohlensäure  trennt.  Alles 
beruht  daher  darauf,  Mittel  zu  finden,  es  ebenso  vom  Kohlcnoxyd  zu  trennen.  Man 
hat  Kupferchlorür  zu  diesem  Zwecke  benutzt,  aber  das  so  erhaltene  Gas  ist  noch 
sehr  schwer,  denn  es  enthält  nur  80  pCt.  Wasserstoff.  Es  wäre  ohne  Zweifel  vor- 
zuziehen, das  Kohlcnoxyd  durch  Flüssigmachen  zu  beseitigen.  Frank  hat  hierzu  den 
Kälteapparat  Lindes  benutzt.  Georges  Claude,  Mitglied  der  Unterkommission,  hat 
schon  vorgeschlagen,  seine  Apparate  hierfür  zu  verwenden,  und  man  kann  gerecht- 
fertigte Hoffnungen  auf  die  bevorstehenden  Versuche  dieses  Gelehrten  setzen. 

Der  so  erhaltene  Wasserstoff  würde  sicherlich  sehr  rein  sein  und  anderseits 
würde  nach  den  von  Georges  Claude  geäusserten  Vermutungen  der  Preis  niedriger 
werden  wie  der  des  nach  der  Methode  Howard  Lane  erzeugten  Wasserstoffes. 

Die  Unterkommission  erachtet  es  für  angebracht.  Georges  Claude  zu  bitten, 
über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Frage  einen  Bericht  zu  erstatten. 

Nachdem  damit  die  Tagesordnung  erschöpft  ist,  wird  die  Sitzung  um  4^  Uhr 
nachmittags  aufgehoben. 

Der  Präsident  der  Unterkommission:  E  s  p  i  t  a  1 1  i  e  r. 

(Uebersetzt  von  Mck.) 
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Verschiedenes. 

Graf  v.  Zeppelins  Flugrekord.  Nach  Erprobung  des  neuen  Steuers  am 
2?.  Juni  machte  Graf  v.  Zeppelin  am  1.  Juli  eine  zwölfstündige  Fahrt  über 
Konstanz— Stein— Schaffhausen— Bulach  durch  das  Reusstal  nach  Luzern  über  den 
Vierwaldstättcr  wid  Zuger  See  nach  Zürich,  weiter  nach  VVinterthur,  Frauenield. 
Romansborn,  Rohrschach  und,  an  der  Rheinmündun«  wendend,  nach  Friedrichshaien 
zurück.  Abfahrt  8  Uhr  30  Min.  vormittags,  Landung  8  Uhr  30  abends,  grösste 
Höhe  830  m.  Die  Eigengeschwindigkeit  ist  angeblich  55,6  km  per  Stunde  gewesen. 
Der  Versuch  diente  der  Erprobung  der  Einwirkung  von  Luftwirbcln  und  Luit- 
stauungen auf  die  Fahrt  des  Luftschiffes  und  ist  überaus  günstig  verlaufen. 

Am  3.  Juli  machten  nacheinander  Se.  Majestät  der  König  Wilhelm  von 
Württemberg  und  Ihre  Majestät  die  Königin  eine  Fahrt  mit  dem  Zcppelinschen 
Luftschiffe.  Der  erste  König,  die  erste  Königin,  die  mit  einem  Luft- 
schiffe gefahren  sind! 

Das  Militärluftschiff  hat  am  30.  Juni  seine  Versuche  begonnen.  Am  1.  Juli 
wurde  es  von  einem  Luftwirbel  nach  Angaben  des  Führers,  Major  Sperling,  auf 
etwa  1700  m  in  die  Höhe  gerißseui;  es  verlor  seine  Prallheit  und  sank.  In  den 
Baumen  des  Grunewaldes  verfing  sich  die  Gondel  in  den  Aestc-n. 

Nach  französischen  Quellen  hat  es  eine  Länge  von  66  m  bei  11  m  grösstem 
Durchmesser.  Seine  Hülle  soll  auf  einem  Gestell  von  Stahlrohren  (?)  ausgespannt 
sein,  das  aui  einer  konkavem  Aluminiumplattc  montiert  und  angeschraubt  ist.  dte 
durch  Ucberziehen  mit  Stoff  unsichtbar  gemacht  ist,  wie  alle  Metallteile  des  Haupt- 
körpers. Die  Gondel  ist  5  m  lang  und  2  m  breit  und  mit  Gestänge  am  Ballon 
befestigt  in  Kugelgcbäusen  (boites  ä  billcs).  Es  besitzt  zwei  voneinander  unab- 
hängige 75  PS  Motoren,  von  denen  jeder  durch  Kabeltransmission  eine  Schraube 
zu  drei  Blättern  bewegt.  Die  Schrauben  sind  unmittelbar  unter  der  Hülle  an- 
gebracht. 

Das  Luftschiff  soll  vorn  einen  etwas  nach  oben  gerichteten  Sporn  und  im 
Innern  zwei  Ballonetts  haben.  Vorn  sollen  sich  auch  Flächen  für  die  Vertikal- 
steuerung befinden. 

Wir  geben  diese  Nachrichten  aus  begreiflichen  Gründen  ohne  Kommentar 
wieder. 

Henri  Farmans  Flugrekord.  Am  C\  JuH,  abends,  tiat  F  a  r  m  a  u  mit  seinem 
Modell  III  auf  dem  Felde  von  Issy  les  Mouiincaux  bei  windstillem  Wetter  mit  elf 
Rundflügen  in  20  Minuten  20  Sekunden  den  Weg  von  20,4  km  in  der  Luft  zurück- 
gelegt. Er  schlug  damit  den  Rekord  von  Delagrange  in  Rom  und  gewann  den 
Preis  des  Ingenieurs  Armengaud  in  Hölic  von  10  000  Eres.,  der  für  denjenigen 
Flieger  bestimmt  war,  der  über  15  Minuten  in  der  Luft  blieb. 

An  demselben  Tage  bemühte  sich  der  verdiente  Ingenieur  Louis  Bl£riot 
vorher  vergeblich,  diesen  Preis  zu  gewinnen,  er  brachte  es  nur  auf  8  Minuten 
29  Sekunden  bei  7  Umflögen  unter  Benutzung  eines  Eindeckers;  er  erreichte  indes 
Höhen  bis  zu  20  Metern. 

Ellehammer,  der  dänische  Flieger,  war  der  eüiizige,  welcher  in  Kkl  am 
Start  erschien;  er  erhielt  für  seinen  Flug  von  etwa  50  m  Länge  den  zweiten  Preis 
von  3000  Mark. 

Für  den  28.  Juni  hatte  der  Verkchrsvcrcin  von  Kiel  auf  Anregung  sei'ies 
Vorsitzenden,  Freiherrn  von  Moltke,  ein  Preisausschreiben  für  Flugmaschinen  er- 
laben, für  das  eine  Anzahl  Meldungen  eingegangen  waren.  Vor  allem  setzte 
man  grosse  Hofinungen  auf  den  Drachenflieger  des  Oberleutnant  zur  See  Fritzsche. 
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der  im  März  dieses  Jahres  in  Kiel  den  Bau  seines  Aeroplans  begonnen  hatte.  Der 
sehr  interessierte  Erfinder  fand  aber  leider  kurz  vorher  bei  einer  Automobilfahrt 
seinen  Tod.  Wenn  auch  durch  Herin  Oberingenieur  Loew  mit  pekuniärer  Unter- 
stützung des  Bruders  des  Verunglückten  der  Bau  weitergeführt  wurde,  so  ist  die 
Maschine  jedoch  nicht  zu  dem  angegebenen  Termin  fertig  geworden.  Auch  die 
anderen  Meldungen  konnten  aus  demselben  Grunde  nicht  berücksichtigt  werden; 
an  einen  Flug  vor  dem  28.,  der  aus  Sicherheitsgründen  von  dem  Ausschusse, 
an  dessen  Spitze  Admiral  z.  D.  Graf  von  Moltkc  stand,  gefordert  wurde,  war  nicht 
zu  denken.  Aus  diesem  Grunde  wurde  beschlossen,  nur  den  Dänen  Ellehammer  zu- 
zulassen, um  wenigstens  den  Besuchern  von  Kiel  Gelegenheit  zu  geben,  eine 
schon  bewährte  Maschine  zu  besichtigen  und  die  Technik  der  Flüge  kennen  zu 
lernen.  Ellehammer  hat,  wie  in  den  „I.  A.  M."  ausführlich  berichtet,  schon  weit 
über  100  Flüge  ausgeführt. 

Bei  dem  tags  zuvor  bei  böigem  Winde  stattgefundenen  Vnrversuche  gelang 
es  Ellehammer,  eine  längere  Strecke  in  etwa  3  Meter  Höhe  zurückzulegen,  jedoch 
wurde  die  Maschine  bei  der  Landung  beschädigt.  Die  Reparatur  konnte  zwar 
rechtzeitig  beendet  werden,  aber  Ellehammer  hatte  nicht  mehr  Gelegenheit,  den 
Motor  in  genügend  langem  Betriebe  zu  prüfen. 

Es  herrschte  am  28.  nachmittags  andauernd  ein  Wind  von  etwa  6—8  m 
Stärke  in  der  Sekunde,  so  dass  der  Erfinder  sehr  zweifelte,  ob  er  überhaupt  einen 
Versuch  wagen  könnte;  er  habe  die  Erfahrung  gemacht,  dass  er  bei  einer  Wind- 
stärke von  über  4  m/sec.  nicht  fliegen  könne.  Gegen  Abend  flaute  der  Wind  ab. 
jedoch  kamen  häufige  störende  Böen,  wie  man  an  dem  Verhalten  der  zahlreichen 
Fahnen  verfolgen  konnte.  Da  in  Erwartung  eines  in  Deutschland  nie  zuvor  ge- 
sehenen Fluges  eine  zahlreiche  Zuschauermenge  zusammengeströmt  war,  entschloss 
sich  Ellehammer  schliesslich  doch,  die  Vorführungen  durchzusetzen.  Zunächst  war 
verabredet,  dass  er  in  einer  Rundfahrt  auf  dem  Boden  dem  Publikum  Gelegenheit 
geben  solle,  den  Aeroplan  in  Fahrt  zu  besichtigen.  Sodann  begannen  die  eigent- 
lichen Versuche.  Jeder.  Laie  oder  Motorsachverständiger,  bemerkte  sofort,  dass 
an  der  Maschine  etwas  nicht  in  Ordnung  war.  Anstatt,  dass  sich  die  Geschwindig- 
keit allmählich  steigerte,  Hess  sie  plötzlich  nach;  Unregelmässigkeiten  in  der 
Zündung,  schlechtes  Benzin,  verbogene  Propeller  sollen  hieran  schuld  gewesen 
sein.  Mehrfach  suchte  Ellehammer  mit  seinen  Monteuren  die  Mängel  abzustellen. 
Endlich,  bei  einem  letzten  Versuche,  flog  sein  Aeroplan  tatsächlich  von  ebener  Erde 
in  etwa  2  m  Höhe  eine  Strecke  von  47  m;  bei  der  Landung  kippte  der  Apparat 
-  anscheinend  durch  einen  seitlichen  Windstoss  —  nach  rechts,  und  das  Rad  wurde 
verbogen. 

In  Anbetracht  der  Flüge  der  französischen  Flugtechniker  erscheint  das  Resultat 
vielen  recht  unbedeutend.  Jedoch,  wer,  wie  Verfasser,  den  Versuchen  in  Issy 
le«  Moulineaux  beigewohnt  hat,  kann  ermessen,  dass  die  Verhältnisse  für  Ellehammer 
nicht  besonders  günstig  waren.  Jedenfalls  ist  es  dem  Veranstalter  dieser  Versuche, 
Freiherrn  von  Moltke,  sehr  zu  danken,  dass  es  ihm  gelungen  ist.  einen  Mann 
von  Ruf  —  und  das  ist  Ellehammer  unbestritten  —  für  eine  Vorführung  m  ge- 
winnen. Kiel  hat  den  Ruhm,  die  erste  deutsche  Stadt  gewesen  zu  sein,  in  der 
eine  mit  Motor  ausgerüstete  Flugmaschine  eine  Strecke  im  freien  Fluge  geflogen 
ist.  Das  Publikum  hat  die  Art  und  Weise,  wie  solche  Versuche  angestellt  werden, 
kennen  gelernt  und  hat  gesehen,  dass  alles  doch  nicht  so  leicht  geht,  wie  meist 
gedacht  wird.  H. 

Eine  VogelfluKinaschlne.  Die  Vogclflugmaschinc  stellt  einen  maschinellen 
Vogel  dar.  der  wie  ein  richtiger  Vogel  fliegt.  Die  Idee  beruht  auf  der  Erkenntnis, 
dass  alle  Flugtierc  schraubenartig  fliegen,  dass  der  Flugtierflüget  weiter  nichts 
ist.  als  eine  pendelnde  Rechts-  und  Linksschraube,  die  smvohl  beim  Schlag  nach 
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oben  als  beim  Schlag  nach  unten  schraubenartig  vorwärtstreibt.  Wahrend  in  der 
Regel  in  der  Mechanik  die  rotierende  Arbeitsweise  der  pendelnden  vorzuziehen  ist. 
tritt  hier  einmal  der  umgekehrte  Fall  ein,  dass  die  pendelnde  Arbeitsweise  nach 
Ansicht  des  Verfassers  günstiger  wirkt,  und  zwar  aus  folgenden  Gründen:  Wird 
bei  der  Schiffsschraube  die  Geschwindigkeit  über  einen  gewissen  Punkt  hinaus  er- 
höht, so  gleiten  die  Hügel  aus,  das  heisst,  sie  rühren  nur  in  dem  Wasser,  anstatt 
das  Schiff  vorwärtszutreiben.    Durch  eine  pendelnde  Rechts-  und  Linksschraubc, 

die  ..Kippflügel"  ge- 
nannt wird,  soll  nun 
die  Kraft,  welche  für 
das  Turbillieren  der 
Luft  aufgewandt  wird 
und  bei  der  rotieren- 
den Schraube  verloren 
geht,  nicht  allein  als 
Triebkraft  wiederge- 
wonnen werden,  son- 
dern es  soll  auch  vor 
der  Flügelfläche  Luft- 
verdiinnung und  hinter 
ihr  Luftverdichtung  er- 
zeugt werden.  ojinc 
dass  ein  Rühren  statt- 
finden kann,  so  dass  die  Triebkraft  des  Kippflügels  der  aufgewainlten  Kraft  pro- 
portional zunimmt.  Der  Bau  des  Kippflügels  ist  sehr  einfach.  Fin  Flügclarm,  d;r 
um  einen  Drehpunkt  schwingt,  bildet  das  Lager  einer  einseitig  stehenden  Fläche. 
Die  Einrichtung  ist  nun  so  getroffen,  dass  bei  der  fliigelschlagenden  Bewegung  des 
Flügelarms  die  Flügelfläche  nur  -15  Grad  über  und  45  Grad  unter  der  Horizontalen 
Ausschlag  hat  und  so  bei  jedem  Schlagwechsel  durch  ruckweises  Umkippen  der 
Flügelfläche  automatisch  zu  einer  Rechts-  oder  Linksschraube  wird,  die  den  Wider- 
stand der  Lutft  mit  Stcss  ausnutzt,  was  bei  der  Schraube  nicht  der  Fall  ist.  Während 
die  rotierende  Schraube  nur  einen  surrcmlen  Ton  hervorzubringen  vermag,  geht  der 
Kippflügel  mit  lautem  Klatsch  einher. 

Das  hier  abgebildete  Vogclflugmaschinenniodell  besteht  aus  dem  Gehäuse  1. 
welches  die  Gummifeder  2  enthält,  die  mit  der  Kurbel  3  aufgedreht  wird;  femer 
aus  dem  Kippflügelpaar  4  und  5  sowie  der  Tragfläche  f>  und  der  horizontalen 
Schwanzflächc  7.  Zur  Vorführung  wird  das  Modell  an  der  Glcitrollc  aufgehängt, 
wobei  die  Flügel  durch  eine  Schnur  festgehalten  sind.  Nach  dem  Zerschneiden  der 
Schnur  fliegt  das  Modoll  los  und  legt  mit  30  Flügelschlägen  eine  Strecke  von  20  m 
zurück.    Kreisendes  Fliegen  kann  ebenfalls  mit  dem  Modell  sehr  gut  demonstriert 

werden. 

Modelle  der  beiden  Flugmaschiiten  waren  auf  der  Ausstellung  von  Fahndungen 
der  Klcinindustric  in  Berlin  ausgestellt.  F.  W.  Brackelsbcrg,  Ohligs. 

Kleben  der  Reissbahn.  Aus  den  uns  in  der  letzten  Zeit  mehrfach  ergangenen 
Anfragen  über  den  richtigen  Zeitpunkt  des  Cinklebens  der  Rcissbahn  vor  der  Fahrt 
ist  zu  entnehmen,  dass  hierüber  Meinungsverschiedenheiten  walten,  die  wir  nach- 
stehend aufklären  möchten. 

Wird  nach  unserer  Vorschrift  verfahren,  und  befolgen  die  von  uns  angelernten 
Baiinnmeister  die  ihnen  mündlich  gegebenen  Anweisungen,  wie  zum  Beispiel  korrekte 
Ren  igung  der  Klebeflächen  von  der  früheren  Gummilösung,  dann  ist  es  gleichgültig, 
ob  die  Bahn  direkt  vor  der  Fahrt,  wochenlang  oder  monatelang  vorher  geklebt 
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wurde;  sie  funktioniert  mit  gleicher  Sicherheit,  ob  sie  zur  Winterszeit  oder  im 
Sommer  geklebt  wurde,  die  Jahreszeiten  sind  ohne  Einfluss. 

Es  stehen  uns  nachweisbare  reiche  Erfahrungen  darüber  zu  Ocbote,  wie 
wir  auch  imstande  sfnd,  obige  Darlegung  jederzeit  Interessenten  praktisch  vorzu- 
führen. Die  von  uns  gegebenen  Instruktionen  sichern,  wenn  richtig  befolgt,  jederzeit 
die  richtige  Funktion  der  Reissbahn. 

Ballonfabrik  Riedinger,  Augsburg. 

Die  Reorganisation  des  Aero-Club  of  St.  Louis.  Am  11.  Juni  hat  der  Aero- 
Club  of  St.  Louis  beschlossen,  sich  ein  für  Ballonauffahrten  geeignetes  Grundstück 
zu  pachten  oder  zu  kaufen  und  sich  zwei  Ballons  zur  Benutzung  für  die  Clubmit- 
glieder zu  beschaffen.  Die  Lage  des  Grundstücks  wird  derartig  gewählt  werden, 
dass  man  leicht  in  kürzester  Zeit  zahlreiche  Ballons  daselbst  füllen  kann,  d.  h.  in 
Nähe  günstiger  Oasleitungen.  Es  sollen  ferner  eine  Ballonhalle  und  ein  Clubhaus 
auf  dem  Platze  erbaut  werden.  Der  Präsident  M.  L.  D.  Dozier  sprach  in  seinem 
Jahresbericht  die  Hoffnung  aus,  durch  zahlreiche  Auifahrten  ein  reges  aeronau- 
tisches Leben  in  St.  Louis  zu  entwickeln.  St.  Louis,  meinte  er,  wird  ein  aero- 
nautischer Mittelpunkt  für  die  Welt  werden  und  besitzt  bereits  durch  sein  Gordon- 
Bennett-Fliegen  ein  gewisses  Prestige.  Der  Club  hat  nach  Abzug  aller  Schulden 
ein  Kapitalvermögen  von  15000  Dollar  in  seiner  Kasse. 

Es  wurde  sodann  beschlossen,  dem  deutschen  Ballonführe.r  Oscar 
Erbslöh,  der  letztes  Jahr  im  Gordon-Bennett-Fliegen  siegte,  und  dem  zweiten, 
dem  Franzosen  L  e  b  1  a  n  c  je  eine  goldene  Medaille  zu  stiften.  Mck. 

Amerikanische  Piloten  im  Oordon-Bennett-Fliegen  1908.  Leutnant  Frank 
I*.  Lahm,  der  Gewinner  des  Gordon-Bcnnett-Preises  im  Jahre  1906,  wird  als  einer 
der  Vertreter  der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  am  Gordon-Bennett-Fliegen 
in  Berlin  1908  teilnehmen  und  hierbei  den  Ballon  des  Aero-Club  of  St.  Louis  führen. 
Für  Beschaffung  des  Ballons  wurde  ein  Komitee  gebildet  aus  Mr.  Dozier,  Mr.  Hirsch- 
berg  und  Mr.  Lambert,  die  dafür  sorgen  werden,  dass  das  Fahrzeug  in  jeder  Be- 
ziehung den  von  Leutnant  Lahm  gestellten  Ansprüchen  geniigen  wird.  Mck. 

Sportelfer  in  Amerika.  Unsere  amerikanischen  Piloten  lassen  im  Hinblick 
auf  das  Gordoti-Bennett-Wettfliegen  im  Oktober  in  Berlin  die  Rekorde  von  Erbslöh. 
l.eblanc  und  v.  Abcrcron  nichR  zur  Ruhe  kommen.  Am  1.  Juni  ist  ein.  vom 
Fabrikanten  G.  H.  Bumbaugh  in  St.  Louis  gebauter  Ballon  „Chicago"  von 
Ouincy,  III.,  abends  6  Uhr,  unter  Führung  von  Mr.  Charles  A.  Cocy  aus 
Chicago  aufgestiegen  in  der  festen  Absicht,  den  Rekord  Erbslöh  zu  brechen.  Im 
Korbe  waren  ausserdem  Mr.  (i.  L.  Bumbaugh  und  Charles  H.  Leichliter.  Der 
Baiion  geriet  aber  in  tinen  heftigen  Regen  und  musste  nach  elfstündiger  Fahrt 
-11  m-  Meilen  nordwestlich  seines  Starts  bei  Clcar  Lake  S.  D.  landen.  Schleiharth. 

Krlegsluftschii fahrt  in  Brasilien.  Amerikanischen  Nachrichten  zufolge  soll  der 
brasilianische  Leutnant  Fonscka,  welcher  von  der  Finna  Louis  Godard  in  Paris  für 
die  brasilianische  Regierung  „Kriegsmontgolfieren"  abgenommen  hatte,  bei  Vor- 
führung der  Verwendung  derselben  vor  dem  brasilianischen  Kriegsminister  ver- 
unglückt sein.  Angeblich  ist  der  Ballon  in  etwa  1000  m  Höhe  explodiert  und  mit 
den»  Offizier  herabgestürzt.  Der  mutmassliche  Hergang  ist  der,  dass  die  Mont- 
golficre,  welche  mit  einem  neu  erfundenen  Pctroleumheizofcn  versehen  war,  in  der 
Luit  Feuer  gefangen  hat  und  mit  dem  unglücklichen  Fonseca  abgestürzt  ist.  M. 
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Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Die  ausserordentlich  schnelle  Entwickehrag  der  Luftschiffahrt  in  den  letztem 
Monaten  hat  die  Redaktion  zu  ihrem  Bedauern  genötigt,  gegenüber  dem  Andrang 
so  vieler  Berichte  von  aktuellstem  Interesse  eine  Anzahl  Berichte  über  interessante 
Ballonfahrten  des  letzten  Sommers  und  Herbstes  bis  auf  weiteres  zurückzustellen. 
Wir  werden  diese  Berichte  nunmehr  von  Heft  zu  Heft  nachholen  und  denken,  das 
Interesse  an  ihnen  wird  durch  die  unfreiwillige  Verzögerung  ihrer  Veröffentlichung 
keine  Einbussc  erlitten  haben. 

Nach  seiner  bemerkenswerten  Pfingstreise  im  Ballon,  worüber  s.  Zt.  aus- 
führlich berichtet  worden  ist,  unternahm  zu  Beginn  seiner  Sommerferien  Proiessor 
Poeschel  in  Begleitung  von  Dr.  Weisswange  eine  zweite  Fahrt  am  31.  Juli  von 
Bitterfeld  aus.  Es  war  um  V»l  Uhr  nachts,  als  sich  der  Ballon  „Ernst"  in  die 
Lüfte  erhob.  Stockdunkle  Nacht,  wenig  erhellt  durch  die  Sichel  des  abnehmenden 
Mondes,  Regenschauer,  die  den  Ballon  immer  wieder  auf  den  Ackerboden  oder  in 
die  Baumwipfel  niederdrückten.  Geschwindigkeit  36  km  in  der  Stunde.  Bei 
Morgengrauen  war  der  Ballastvorrat  schon  auf  4  Sack  eingeschränkt,  denn  nicht 
weniger  als  neunmal  hatte  man  sich  durch  Ballastopferung  vom  Erdboden  los- 
lösen müssen.  So  blieb  den  beiden  Luftschiffern  schliesslich  kaum  etwas  anderes 
als  eine  Schleppfahrt  übrig,  zuerst  zu  ihrem  grossen  Schaden;  denn  trotz  der  ge- 
steigerten Windstärke  von  60  km  blieb  das  mit  Lederschuh  bekleidete  Tauende 
im  Kottbuser  Stadtforst,  vermutlich  in  einer  Gabel  von  Zweigen  hängen.  Zwei 
Sack  Ballast  aber  genügten,  den  gefesselten  Ballon  zu  befreien,  der  nun  kühn  in  die 
Höhe  bis  1350  m  schoss.  Von  jetzt  an  ghng  es  ungeheuer  schnell  vorwärts.  Die 
Kottbuser  Katastrophe  hatte  noch  im  Frühdunkel  gespielt,  um  %7  Uhr  schon  wurde 
in  1800  m  Höhe  bei  Neusalz.  die  Oder  überflogen.  Die  nächste  grössere  Etappc  war 
Fraustadt,  das  um  %S  Uhr  erreicht  wurde,  und  erst  9  Uhr  20  Min.  war  es,  als  die 
Prosna  und  mit  ihr  die  russische  Grenze  gekreuzt  wurde.  Seit  der  Kottbus.r 
Fesselung  war  kein  Körnchen  Sand  mehr  ausgegeben  worden,  dennoch  war  der 
Mangel  an  Bailast  so  gross,  dass  die  Landung  mir  noch  eine  Frage  kürzester  Zeit 
Sftiii  konnte.  Es  kern  dennoch  schneller,  als  man  erwartete,  denn  just  an  der 
russischen  Grenze  stellten  sich  hintereinander  zwei  mehrere  Kilometer  starke 
Wolken  in  den  Weg.  die,  um  sie  zu  durchfliegen,  den  grössten  Teil  des  Ballastes 
beanspruchten.  Der  Ballon  sank  unaufhaltsam.  Um  Vfeii  Uhr  landete  er  sehr  glatt 
auf  einem  Felde  bei  Maljanow,  25  Werst  nordöstlich  von  Kaiisch.  Es  fanden  sich 
bald  Leute  zu  mehr  oder  weniger  bereitwilliger  Hilfe  ein,  mehrere  Frauen  sollen, 
als  sie  den  Ballon  aus  den  Wolken  niederkomme«  sahen,  mit  dem  Ruf  „Die  Jung- 
frau Maria"  in  die  Knie  gesunken  sein.  „Ernst"  war  schnell  auf  einem  Leiterwagen 
verfrachtet  und  erreichte  gleich  den  Luftschiffern  in  4  Stunden  Kaiisch.  Professor 
Poeschel  hatte  sich  auf  alle  Fälle  mit  einem  russischen  Pass  versehen,  sein  Begleiter 
war  ohne  solchen  und  sollte  deshalb  von  der  Gendarmerie  zurückgehalten  werden; 
doch  passierte  er  schliesslich  als  unentbehrlicher  Gehilfe  des  Führers.  Nach  im 
ganzen  40  Stunden  waren  die  beiden  Luitschiffer  wieder  in  Meissen  zurück. 

Eine  dritte  Fahrt,  endlich  einmal  nicht  bei  Westwind  angetreten,  führte 
Professor  Poeschel  in  Begleitung  zweier  Meissner  BallonneuUngc,  der  eine  ein 
junger  Ehemann  im  6.  Monat,  am  5.-6.  August  bei  gutem  Südwind  von  Bitter- 
feld aus  m  die  Nähe  des  GreifswaWer  Boddens.  Ballon  „Bezold"  war  diesmal  nicht 
in  der  guten  Kondition  wie  sonst.  Er  hatte  kurz  vorher,  bei  einer  am  30.  JiHi  aus- 
geführten. Fahrt,  ein  unfreiwilliges  Bad  im  Hafi  genommen  und  war  noch  nicht 
wieder  ganz  trocken,  auch  hatte  die  grosse  Hitze  des  Tages  das  Gas  schon  während 
der  Füllung  sehr  ausgedehnt.  Infolge  dieser  Missstände  konnten  statt  40  nur 
14  Sack  Ballast  mitgenommen  werden,  was  die  Aussichten  auf  eine  lange  Dauer- 
lahrt  sehr  herabsetzte.    Eine  schwüle  Nacht,  20*  C.  und  darüber,  Mücken  und 
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Fliegen  trotz  schneller  Fahrt  lästig,  Gewitter  in  etwa  5  km  Entfernung,  so  besann 
um  1  Uhr  nachts  die  Fahrt  nicht  gerade  unter  günstigen  Auspizien,  zumal  der 
Ballon  schon  in  100—150  m  Höhe  die  Erde  aus  dem  Gesicht  verlor.  Dagegen  erfreute 
man  sich,  auf  der  schweren  Dunstschicht  bei  einer  Geschwindigkeit  von  etwa 
42  km  in  der  Stunde  vortrefilich  schwimmend,  eines  klaren  Sternenhimmels  über  sich. 
Um  5  Uhr  morgens  schwebte  der  Ballon  über  Brunn  östlich  von  der  Dosse,  und 
der  Führer  erwog,  ob  er  wrwl  bei  der  direkt  auf  Dänemark  weisenden  Wind- 
richtung und  der  Aussicht,  dass  die  Sonne  bald  das  Ihrige  tun  werde,  den  Ballon 
in  leichtere  Luft  zu  bringen,  eine  Fahrt  nach  Kopenhagen  ins  Auge  fassen  solie. 
(In  St.  Afra  | Hausnummer  „Freiheit  Nr.  13"]  bekämpit  man  den  13-Aberglauben 
auf  besondere  Art:  Das  Lehrerkollegium  zählt  13  Mitglieder,  je  13  Alumnen 
bilden  eine  Stuhengemeinschaft,  und  an  13  Tischen  werden  sie  gespeist.  Die 
Ballonfahrt  am  6.  August  war  aber  die  13.  Fahrt  ihres  Führers,  im  Afraner-Sinn 
also  von  glücklicher  Vorbedeutung!)  Doch  es  sollte  anders  kommen,  denn  der 
Wind  sprang  um  und  wurde  östlicher,  nachdem  er  vorübergehend  fast  ganz  abge- 
flaut war.  Die  alte  Tuchmacher-  und  Brauerstadt  Kyritz  blieb  links  liegen,  nahe 
bei  der  ehemaligen,  von  oben  noch  jetzt  als  solche  besonders  klar  erkennbaren 
Feste  Wittstock  flog  man  vorüber,  man  konnte  Studien  von  oben  über  Rund- 
und  Langdörfer  in  der  Pricgnitz  machen;  aber  die  Aussicht,  nach  Dänemark  zu 
fliegen,  war  bei  der  immer  entschiedener  werdenden  Nordostrichtung  des  Fluges 
gänzlich  ausgeschlossen.  Einigermassen  entschädigt  für  das  Aufgebenmüssen 
dieser  Hoffnung  wurde  man  durch  den  überaus  reizvollen  Anblick  der  meckkn- 
burgischen  Seenplatte,  die  man  beinahe  in  voller  Ausdehnung  kreuzte.  Ueber 
460  Seen  zählt  ja  Mecklenburg,  die  zusammen  ein  Füniundzwanzigstcl  des  ganzen 
Landes  ausmachen!  Da  begreift  man.  wie  es  auf  dieser  Fahrt  von  unten  zu  den 
Luftschiffern  heraufschimroertc  und  -blitzte.  Als  Glanzpunkt  dieser  63  m  über 
dem  Spiegel  der  Ostsee  liegenden  Seen  darf  die  Müntz  gelten,  welche  mit  ihren 
13.3  Quadratkilometern  zugleich  der  grösste  See  Norddcutschlands  ist.  Ein  breiter 
Wasserarm  führt  aus  dem  Scenknäuel  nordwärts  zir  dem  von  freundlichen  Ort- 
schaften umrahmten  Binnensee.  Schon  der  pommerschen  Grenze  ganz  nahe, 
schwebte  der  Ballon  über  das  Landstädtchen  Steinhägern,  wo  Fritz  Reuters  Vater 
Bürgermeister  und  Stadtrichter  und  der  Dichter  in  die  Schule  gegangen  war. 
Jenseits  der  Landesgrenze  kam  Dem-min  am  Zusammenfluss  von  Peene,  Trebel 
und  Tollense  in  Sicht,  in  der  Ferne  leuchtete  es  silbern  auf  —  der  Grcifswaldzr 
Bodden  —  und  nun  galt  es.  einen  Entschluss  fassen,  ob  zu  landen  oder  an  eine 
Beendigung  der  Fahrt  auf  Bornholm  oder  bei  Karlskrona  an  der  schwedischen 
Küste  zu  denken  sei.  Bei  der  jetzt  eingetretenen  Windgeschwindigkeit  von 
50  Stundenkilometern  würde  die  Ausdehnung  der  Fahrt  6  Stunden  betragen  haben. 
Gegen  die  Fortsetzung  der  Fahrt  über  die  Ostsee  wurde  jedoch  vom  einem  der 
Mitfahrenden,  jenen;  jungen  Ehemann,  energisch  Widerspruch  erhoben.  Dieser  Ein- 
spruch lind  die  Rücksicht  auf  den  Ballastvorrat  von  nur  12  Sack  von  14  mitge- 
nommenen, statt  der  38,  die  man  noch  haben  konnte,  wären  40,  wie  beabsichtigt, 
au  Bord  gewesen,  gab  schliesslich  den  Ausschlag  für  die  auf  heimischem  Boden 
bald  vorzunehmende  Landung.  Jetzt  durfte  man  sich  aber  Sandverschwendung 
leisten,  und.  während  man  am  Schlepptau  ging,  über  jeden  Telegraphendraht  und 
jedes  Häuschen  hinwegspringen,  bis  man  jenseits  des  Greiiswalder  Universitäts- 
forstes und  der  Bahn  Anklam-Stralsund  einen  zu  glatter  und  leichter  Landung 
geeigneten  Sturzacker  unweit  Güst  herausfand.  Es  war  erst  '^12  Uhr  mittags, 
die  Küste  noch  2'--'  km  entfernt.  Nachträglich  hatte  man  —  und  nicht  am  wenigsten 
der  jurigverheiratetc  Herr  —  das  Gefüh!  des  Bedauerns,  die  Fahrt  gen  Schweden 
nicht  doch  versucht  zu  haben;  denn  der  auf  80  km  Stundengeschwindigkeit  auf- 
frischende Wind  hätte  innerhalb  4  Stunden  liimibergciührt. 
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Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Am  H.  März  fand  im  Hotel  „Berliner  Hof"  in  Essen  die  konstituierende  Ver- 
sammlung der  Sektion  Essen-  statt.  Der  bisherige  geschäftsführende  Vorsitzende. 
Dr.  Bamler,  berichtete  über  die  Tätigkeit  der  zur  Sektionseinteilung  gebildeten 
Kommission  innerhalb  des  Vcrcinsvorstandes  und  die  dementsprechenden  Beschlüsse 
der  beiden  letzten  Vereinsversammlungen.  Der  Verein  ist  in  3  Verwaltungs- 
sektionen  eingeteilt  worden:  Düsseldorf.  Essen,  Wuppertal.  Zu  Düsseldorf  gehört 
Düsseldorf,  Krefeld,  Bonn,  sowie  das  ganze  linke  Rhcinufcr.  Zu  Essen  gehört 
Bochum,  Dortmund,  Witten,  Mülheim  -  Ruhr,  sowie  das  ganze  Ruhrgebiet.  Zur 
Sektion  Wuppertal  gehören  Barmen,  Elberfeld,  Solingen^  Renischeid,  sowie  die 
Mitglieder  in  allen  bisher  nicht  aufgeführten  Orten,  die  nicht  den  Wunsch  äussern, 
einer  anderen  Sektion  anzugehören.  Die  Sektionen  wählen  sich  eigene  Vorstände, 
halten  Versammlungen  ab  und  veranstalten  Ballonfahrten  entweder  mit  Sektions- 
ballons, wenn  solche  vorhanden  sind,  oder  mit  Stationsballons,  die  der  Fahrtsn- 
ausschuss  des  Vereins  aus  den:  vorhandenen  Ballonmaterict  des  Vereins  an  den 
einzelnen  Orten  stationiert.  Die  Aufnahme  neuer  Mitglieder  erfolgt  entweder  in 
den  Sektionen  oder  im  Verein.  Möglichst  aus  den  Sektionsvorständen  wird  der 
Vereinsvorstand  gewählt,  bestehend  aus  1.  und  2.  Vorsitzenden.  Vorsitzenden  des 
Eahrtenausschusses  nebst  Stellvertreter,  Schatzmeister,  Schriftführer  nebst  je  einem 
Stellvertreter  für  die  beiden  anderen  Sektionen,  einem  juristischen,  einem  wissen- 
schaftlichen Beisitzer  und  einem  Bibliothekar.  Die  Vorstandsmitglieder  werden 
möglichst  gleichmässig  •auf  die  Sektionen  verteilt,  ausserdem  gehören  je  3  Sektions- 
vorstandsmitglieder zum  Vereinsvorstande.  Die  Vereinsversammlungen  und  Vor- 
standssitzungen wechseln  ab  im  Gebiete  der  3  Sektionen,  desgleichen  die  Haupt- 
jahresversammlungcn,  in  denen  der  Vorstand  gewählt  wird.  Die  nächste  Haupt- 
versammlung findet  nach  Verabredung  in  Essen  statt. 

Alle  Beiträge  fliessen  in  die  Vereinskasse  bis  auf  Stiftungen,  die  ausdrücklich 
der  Sektion  vermacht  werden.  Die  Fahrtenwarten  der  Sektionen  verrechnen  die 
Fahrten  mit  den  Sektionsschat/meistern  und  diese  rechnen  vierteljährlich  mit  dem 
Vercinsschatzmcister  ah.  Für  die  Normalfahrten  wird  als  Einheitspreis  100  M.  an- 
gesetzt. Die  Sektionen  sollen  aus  der  Vereinskasse  einen  bestimmten  Fonds  zur 
Bestreitung  ihrer  Ausgaben  erhalten,  dessen  Höhe  je  nach  den  Kasscnvcrhfiltuissen 
noch  festgesetzt  wird. 

Der  Fabrtenausschuss  setzt  sich  jetzt  zusammen  aus  dem  Vorsitzenden,  den 
Fahrtcnwarten  der  Sektionen,  dem  Schatzmeister  und  dem  Schriftführer.  Die 
Anitsbcfugnisse  des  Vorsitzenden  bleiben  dieselben  wie  bisher,  nur  die  Zusammen- 
stellung der  Fahrten  wird  den  Fahrtenwarten  übertragen.  Er  regelt  ferner  Jen 
leihweisen  Austausch  der  Ballons  unter  den  Sektionen.  Die  Fahrtenwarten  reichen 
eitlen  monatlichen  Bericht  über  die  ausgeführten  Fahrten,  die  Schriftführer  einen 
solchen  über  die  neuaufgenommeneii  Mitglieder  an  ihn  ein,  damit  er  in  der  Lage  ist. 
die  Altcrslistc  der  Mitglieder  und  die  Liste  der  üratisfahrer  ordnungsmässig  zu 
führen.  Der  Fabrtenausschuss  besorgt  die  Einrichtung  von  wissenschaftlichen 
bahrten  und  Wettfahrten  und  regelt  die  Beteiligung  der  Führer  an  auswärtigen 
Wettfahrten.  Für  wissenschaftliche  Fahrten  und  Wettfahrten  stehen  ihm  alle 
Vereinsballoiis  zur  Verfügung.  Benutzt  eine  Sektion  das  übcrrtrageive  Ballon- 
material  nicht  genügend,  so  ist  er  berechtigt,  dasselbe  anderweitig  zu  verwenden. 
Nichtstationieite  Vercinsbailons  stehen  dem  Vorsitzenden  des  Fahrtenausschusses 
zur  Verfügung. 

Die  Versammlung  erklärte  sich  mit  den  gemachten  Vorschlägen  einverstanden 
und  wählte  als  definitiven  Sektions-Vorstand: 
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Ehrenvorsitzender:  Oberbürgermeister  Qcheimrat  Holle.  1.  Vorsitzender: 
Oberlehrer  Dr.  Bamler.  2.  Vorsitzender:  Dr.  Gummcrt.  Fahrtenwart :  Ernst  Schröder. 
Schatzmeister:  Bankdirektor  Becker.  Schriftführer:  Ingenieur  Mensing.  Beisitzer: 
Rechtsanwalt  Dr.  Niemeyer;  Stadtrat  Dönhoff-Witten  . 

Ferner  beschloss  die  Versammlung  einstimmig,  den  Jahresbeitrag  dzr 
Sektionsmitglicder  auf  20  M.  zu  erhöhen  und  dafür  die  „Illustrierton  Aeronautischen 
Mitteilungen"  gratis  zu  liefern  Das  Eintrittsgeld  für  neue  Mitglieder  soll  ent- 
sprechend auf  20  M.  erhöht  weiden,  der  Beitrag  für  stiftende  Mitglieder  auf  300  M. 

Da  die  Sammlung  an  freiwilligen  Beiträgen  für  den  in  Aussicht  genommenen 
300  cbm  Ballon  soweit  gediehen  war,  dass  %  des  Betrages  eingezahlt  waren,  so 
erteilte  die  Versammlung  in  Abwesenheit  des  Fahrtenwartes  dem  Vorsitzenden  den 
Auftrag,  bei  der  Firma  Franz  Clouth  in  Cöln  einen  Firnissballon  der  genannten 
Grösse  mit  dem  Namen  „Essen-Ruhr"  zu  bestellen*. 

Dr.  Bamler  teilte  sodann  noch  mit.  dass  einer  seiner  früheren  Schüler,  ein 
tüchtiger  Mathematiker,  sich  habe  3  Patente  auf  Erfindungen  geben  lassen,  die  nach 
seiner  Meinung  geeignet  sind,  die  Flugmaschine  ihrer  Verwirklichung  ganz  wesent- 
lich näher  zu  führen.  Der  Betreffende  habe  ihm  die  Patente  zur  Benutzung  zur  Ver- 
fügung gestellt  und  er  hoffe,  dass  es  ihm  gelingen  werde,  innerhalb  der  Sektion 
Essen  die  Gelder  für  den  Bau  der  Maschine  aufzubringen.  Die  Versammlung  bat 
Herrn  Dr.  Bamler,  in  der  nächsten  Sitzung  näheres  über  seine  Pläne  zu  berichten, 
was  dieser  auch  in  Aussicht  stellte,  do  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  die  Erfindungen 
auch  in  Frankreich  und  England  gesichert  sein  dürften. 


» 

Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Am  Dienstag,  den  Ifi.  Juni,  fand  eine  Mitgliederversammlung  im  grossen  Hör- 
saal des  Chemischen  Institutes  statt.  Die  Einladungen  waren,  ebenso  wie  es  mit 
allen  weiteren  Nachrichten  in  Zukunft  geschehen  soll,  durch  die  Verbandszeitschrift, 
die  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen",  ergangen,  die  bis  zum  Ende  d.  J.  von 
Vereinswegen  allen  Mitgliedern  nach  entsprechender  Abmachung  mit  dem  Verlag 
nunmehr  unentgeltlich  geliefert  werden.  21  neue  Mitglieder  wurden  aufgenommen. 

Gemäss  Beschluss  der  Versammlung  sollen  hinfort  die  Ballonaufstiege  öffentlich 
durch  Anschlag  im  Lloydbureau  und  durch  Inserate  bekanntgegeben  werden.  Die 
Aufstiege  werden  von  jetzt  an.  für  50  Pfennig  jedermann  zugänglich  sein;  die  Ver- 
sammlung lehnte  den  Antrag  ab,  dieses  Eintrittsgeld  auc.n  von  den  Mitgliedern  zu 
erneben,  sofern  sie  sich  durch  ihre  Mitgliedskarten  ausweisen. 

Der  Anregung  eines  Mitgliedes  zur  Gründung  eines  Propaganda  -  Aus- 
schusses zur  Werbung  neuer  Mitglieder  wurde  nach  lebhafter  Diskussion  insofern 
entsprochen,  als  beschlossen  wurde,  jedem  Mitglied  von  jetzt  an  für  je  12  neue  von  ihm 
gewonnene  Mitglieder  eine  unentgeltliche  Ballonfahrt  7«  gewähren. 

Weiter  wurde  auf  Anregung  des  Vorstandes  beschlossen,  innerhalb  des  Vereins 
eine  Lotterie  mit  Losen  zu  1  Mark  zur  Gewinnung  von  Gratisfahrten  zu  ver- 
anstalten; es  soll  für  je  100  Mark  Reingewinn  eine  Freifahrt  vergeben  werden  und 
die  Gewinne  innerhalb  der  Mitglieder  abtretbar  sein.  Die  Lose  werden  schon  in 
den  nächsten  Tagen  bei  der  Geschäftsstelle  auslicgen. 

Der  Vorsitzende  Prof.  Abcgg  berichtete  sodann  über  den  Düsseldorfer  Luft- 
schiffer-Verbandstag. 
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Das  W  e  1 1  f  1  i  e  g  e  n  der  kleinen  Ballons  anlässlich  des  Tauftestes  am 
23.  April  ergab  folgendes  Resultat: 

11  Ballons  landeten  in  der  nächsten  Umgebung  von  Breslau  bis  Sacrau — Pawel- 
witz, 17  weitere  westlich  der  Bahn  Oels-Militsch,  die  meisten,  nämlich  33,  östlich 
dieser  Bahn  vor  der  Posenschen  Provinzgrenze;  ins  Posensche  gelangten  noch  3;  die 
weitest  gelegenen  Fundorte  waren  schliesslich: 

1.  Psary  bei  Turek,  russ.  Polen,  Quv.  Kaiisch  (148  km), 

2.  Klonowa  bei  Lututow,  russ.  Polen,  Quv.  Kaiisch  (100  km), 

3.  Hoffnungstal,  Post  Moltkesruhm,  Kreis  Pieschen,  Provinz  Posen  (99  km). 
Die  Preise  von  20.  10.  5  Mark  für  die  Absender  und  10,  5.  2  Mark  fiir  die 

Finder  erhalten  demnach: 

1.  B  e  r  g  e  r ,  Charlotte nstrasse  4,  und  Hieronim.  W  a  b  r  s  k  i , 

2.  Benno  Dienstfertig,  Sadowastrasse  40  und  Smorawski, 

3.  L  e  w  y ,  Freiburger  Strasse  7,  und  L.  Tomalek. 

Ueber  ein  Vereinslokal  wurde  ein  Beschluss  noch  nicht  gefasst,  doch  die  Be- 
schaffung eines  solchen  in  guter  zentraler  Lage  für  wünschenswert  erklärt  und  die 
Mitglieder  um  gelegentliche  Vorschläge  gebeten. 

Der  Vorsitzende  des  flugtechnischen  Ausschusses,  Ingenieur  Schräder,  erstattete 
dann  den  Bericht  über  die  bisherigen  Arbeiten  dieser  Vereinsgruppe  und  illustrierte 
ihn  durch  Lichtbilder.  Ms  ist  in  Sitzungen  und  besonders  in  praktischer  Tätigkeit  auf 
dem  Feld  der  Qleitmaschinc  bereits  viel  tüchtige  Vorarbeit  geleistet  worden. 
Mehrere  Monoplane,  d.  h.  Flieger  mit  einer  Fläche,  verschiedener  Formen  und 
Grössen  bis  zu  22  qm  Fläche,  sind  gebaut  worden  und  neuerdings  wurde  dfurch 
Beihilfe  des  Vereinsmitgliedcs  Zimmermeister  Valentin  ein  Abfluggerüst  von  Uber 
6  m  Höhe  mit  einer  schrägen  Qleitfläche  errichtet  —  Die  Versammlung  gab  ihr 
Interesse  an  dieser  regen  und  vielversprechenden  Tätigkeit  durch  lebhaften  Beifall 
zu  erkennen.  Näheres  soll  demnächst  in  den  „l.  A.  M."  veröffentlicht  werden. 

Den  letzten  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  der  Fahrtenbericht,  den  der  Vor- 
sitzende erstattete.  Bei  den  bisherigen  8  Fahrten  fungierten  als  Führer  ausser  dem 
Vorsitzenden  selbst  Burggraf  und  Graf  zu  Dohna-Schlodicn,  G.  Gottschalck  und  Dr.  E. 
Ladenburg.  Dem  letztgenannten  Führer  der  ersten  Vereinsfahrt,  den  am  letzten 
Sonntag  in  der  Nähe  von  Potsdam  beim  Segeln  ein  jäher  Tod  ereilt  hat,  widmete 
der  Berichterstatter  warme  Worte  der  Erinnerung,  und  die  Versammlung  ehrte  das 
Andenken  dieses  begeisterten  und  erfahrenen  Luftschiffers  durch  Erneben  von  ihren 
Plätzen.  Bei  den  Fahrten,  deren  eine  von  Glciwitz.  dde  anderen  von  Breslau  aus- 
gingen, beteiligten  sich  12  Neulinge,  so  dass  der  Verein  jetzt  bereits  27  Ballonfahrer, 
darunter  4  Führer,  zählt.  Die  längste  bisherige  Fahrt  dauerte  6  Stunden,  die  weiteste 
betrug  ca.  200  km,  die  grösste  erreichte  Höhe  war  ca.  2800  m.  R.  A. 


Hamburger  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Hamburg,  die  alte  Hansestadt,  steht  zurzeit  im  Zeichen  des  Luftschiffes. 
Wohin  man  kommt,  allüberall  hört  man  von  Ballons  reden,  und  am  Himmelwhrts- 
tage  gegen  Abend  sah  man  sogar  allüberall  Ballons.  Nicht  weniger  als  sieben 
Luftschiffe  belebten  die  Atmosphäre.  An  diesen  hingen  allerdings  keine  Oondeln; 
die  in  den  verschiedensten  Vergniigungsetablissements  aufgestiegenen  Luftschiffe  — 
Professionals  meist  mit  weiblichem  „Anhang"  —  verschmähten  diese  Art  der  Fort- 
bewegung. Man  hing  an  den  Zähnen,  stand  auf  einer  24stufigen  Strickleiter,  mss 
auf  einem  an  dem  Ballon  hängenden  Fahrrade  oder  baumelte  wie  die  erst  18  Jahre 
alte  Miss  Elvira  mit  dem  Kopfe  nach  unten.    Der  einzige  Ballon;  der  regelrecht. 
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d.  h.  mit  Gondel,  aufstieg,  w  der  Amateurballon  des  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu 
Hamburg. 

Vor  mehr  als  120  Jahren  —  am  23.  August  1786  —  staunte  ein  unübersehbare 
Menge  von  der  Sternschanze  aus  den  Ballon  des  Monsieur  ßlanchard  an,  der  an 
diesem  Tage  seinen  zwanzigsten  Aufstieg  hielt.  Eine  wohl  ebenso  stattliche  An- 
zahl Zuschauer  hatten  sich  am  Himmelsfahrtstag  nach  der  Barmbecker  Gasanstalt 
begeben,  um  dort  Zeuge  des  ersten  offiziellen  Aufstiegs  des  Ballons  „Hamburg" 
zu  sein,  denn  die  am  vergangenen  Sonntag  glücklich  abgelaufene  Fahrt  war  nur 
eine  Probefahrt  gewesen,  die  gezeigt  hatte,  dass  das  von  der  Firma  August 
Riedinger,  Ballonfabrik,  Augsburg,  0.  m.  b.  H.,  gelieferte  1500  cbm  fassende  Luft- 
schiff allen  berechtigten  Ansprüchen  genügte.  Bei  der  Konstruktion  und  dem  Bau 
des  Ballons  sind  alle  Erungenschaften,  der  Technik  und  die  Erfahrungen  des 
Ballonsports  zur  Anwendung  gekommen.  Die  Ballonhülle  besteht  aus  gummierten 
Diagonalstoff,  der  einen  Ueberdruck  von  mehr  als  einer  halben'  Atmosphäre  aus- 
hielt. Das  nach  den  neuesten  Prinzipien  konstruierte  Ventil  erlaubte  ein  sicheres 
Manövrieren.  Die  Zerreissvorrichtung,  die  in  ganz  neuer  Ausführung  an  dem 
Ballon  „Hamburg"  angebracht  ist,  lässt  im  Verein  mit  dem  an  100  m  langen 
Schlepptau  aus  Kokosnussfaser  eine  absolut  gefahrlose  Landung  bei  nur  einiger- 
massen  geduckter  Führung  zu. 

Das  vom  Vereine  für  seine  Zwecke  gepachtete  freie  Terrain  an  der  Südseite 
der  ßarmbecker  Gasanstalt  neben  der  Spohrstrasse  zeigte  schon  in  aller  Frühe 
ungewohntes  Leben.  Tausende  von  Zuschauern,  darunter  verschiedene  Schulen  mit 
ihren  Lehrern,  folgten  mit  Spannung  den  interessanten  Vorbereitungen.  Die  Lei- 
tung der  gastechnischen  Obliegenheiten  hatte  der  Direktor  der  Gaswerke  Dr.  Ley- 
b  o  I  d  übernommen,  während  Major  Gestefeld,  der  Hamburger  Polizeihaupt- 
mann, die  polizeilichen  Anordnungen  traf,  und  Branddirektor  Westphalcn  vom 
feuertechnischen  Standpunkte  die  Tätigkeit  überwachte.  Die  Füllungsarbcitcn  selbst 
leiteten  die  Ingenieure  und  Militärluftschiffer  Rodeck  aus  Berlin,  der  Vorsitzende 
des  Fahrtenausschusses  Yachtenwerftbesitzer  Max  O  c  r  t  z  von  Neuhof  und  Herr 
\V  u  I  f  f  von  der  Motorhiftschiff-Studiengesellschaft  in  Berlin.  Vom  Infanterie- 
Regiment  31  waren  ein  Sergeant,  ein  Unteroffizier  und  16  Mann,  sowie  von  der 
Wach-  und  Scbliessgesellschaft  ein  Kontrolleur  und  15  Mann  aufgeboten  worden 
zur  Hilfeleistung. 

Unter  den  Teilnehmern  bemerkte  man  auch  den  Korvettenkapitän  z.  D. 
Mcinardus.  Um  7  Uhr  begann  das  Gas,  das  aus  der  von  der  Gasanstalt  auf  den 
Balloriplatz  verlegten  Rohrleitung  durch  einen  Gasdruckmesser  strömte,  den  aus 
Ballontuch  angefertigten  dicken  Schlauch  zu  füllen  und  durch  den  Appendix  in 
den  Ballon  zu  fliessen.  Nach  1  Vi  stündiger  Dauer  war  die  16  m  im  Durchmesser 
haltende  Kugel  mit  der  Inschrift  „Hamburg"  völlig  gefüllt.  Präzise  9  Uhr  ertönte 
das  Kommando  „Los!"  und  stolz  hob  sich  der  gelbe  Riesenleib  in  die  Lüfte.  Die 
Führung  des  Ballons  lag  in  den  Händen  von  Hauptmann  A.  G  u  r  1  i  1 1 ,  der  viele 
Jahre  hindurch  aktiver  Offizier  der  preussischen  Luftschifferabteilung  in  Berlin  war. 
Zu  seiner  Assistenz  nahmen  Herr  Kaufmann  Gumprecht  an  der  Fahrt  teil, 
ausserdem  die  Herren  Freiherr  v.  Pohl  aus  Oldesloe  und  S.  Elkan.  Schon  nach 
wenigen  Minuten  entschwand  der  Ballon  in  einer  Höhe  von  800  m  hinter  einer 
Wolke  den  Blicken  der  Zuschauer,  um  nach  dreistündiger  Fahrt  glücklich  in  der 
Nähe  von  Bremerhaven  zu  landen.  Die  Landung  war  diesmal  bei  dem  heftigen 
Winde  ein  schwierigere,  als  das  erste  Mal.  Die  Fahrt  wurde  von  dem  herrlichsten 
Wetter  begünstigt.  — rs- 
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Sächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Am  30.  Juni,  nachmittags  '^3  Uhr,  fand  in  der  Gasanstalt  in  Reick  die  Taufe 
des  Ballon  „Grai  Zeppelin",  des  neuesten  230D  com  «rossen  Baiions  des  Verein.;, 
statt.  S.  M.  der  König,  der  dem  Verein  lebhaftes  Interesse  entgegenbringt,  hatt; 
den  Präsidenten,  Herrn  Dr.  Weisswange,  vorher  zur  Frühstückstafel  befohlen  und 
erschien  mit  dem  Vorstände  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  der  ebenfalls  bei 
S.  M.  zum  Frühstück  geladen  gewesen  war.  Bei  prächtigem  Wetter  hatte  si.h 
eine  zahlreiche  und  auserlesene  Oesellschaft  in  dem  Hofe  der  Gasanstalt  einge- 
funden. Unter  anderen  waren  anwesend:  Ihre  Exzellenzen  der  preussischc  Ge- 
sandte Prinz  Hohenlohe.  Durchlaucht,  die  Herren  Staatsminister  von  Hohenihal- 
Bergcn  und  Dr.  Beck,  der  Minister  des  Königlichen  Hauses  von  Metzsch-Reichen- 
bach,  die  Generäle  von  Kirchbach  und  von  Hennig,  ferner  Kammerherr  Graf 
Rex.  Hofmarschall  von  Metzsch,  die  Herren  Kreishauptmann  Dr.  Rumpelt,  Ober- 
bürgermeister Geh.  Finanzrat  Beutler,  Polizeipräsident  Küttig,  der  Vorstand  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure,  an  der  Spitze  Geheimrat  Dr.  Staby-Chariottenhurg. 
der  Rektor  der  technischen  Hochschule  Geheimrat  Dr.  Möhlau  und  andere  Herren. 
Kurz  vor  H-3  Uhr  fuhr  Ihre  königliche  Hoheit  Prinzessin  Mathilde  mit  ihren  Hof- 
damen und  Holmarschall  von  Könneritz  vor.  Fräulein  Esther  Bienert  überreichte 
in  dem  prächtigen,  von  Herrn  Architekt  Wunderlich  erbauten  Königspavillon  der 
Prinzessin  einen  Blumenstiauss.  Dann  traf  Se.  Majestät  der  König  in  Begleitung 
Ihrer  Exzellenzen  des  Kümmerers  voni  Criegcrn  und  des  Generals  ä  b  suite  General- 
leutnant von  Müller,  sowie  der  Flügeladjutanten  Major  von  Eulitz  und  Major  von 
Arnim  ein.  Der  Vorstand  empfing  den  König  und  geleitete  ihn  unter  einem  vom 
2.  Präsidenten.  Hauptmann  Hetzer,  ausgebrachten  Hoch  nach  dem  Königspavillon.  In 
zwischen  waien  die  letzten  Vorbereitungen  zum  Aufstieg  getroffen  worden.  An-  Jein 
prächtigen  in  der  Sonne  glitzernden  Ballon  trat  in  grossen  Buchstaben  der  Name 
des  Ballons  „Graf  Zeppelin"  hervor.  Seine  Exzellenz  Dr.  Graf  von  Zeppelin,  das 
Ehrenmitglied  des  Vereins,  der  in  liebenswürdigster  Weise  zugesagt  hatte,  die  Taufe 
zu  vollziehen,  hatte  leider  im  letzten  Moment  absagen  müssen,  da  ihn  wichtige 
Ereignisse  nach  Friedrichshafen  zurückgerufen  hatten.  Nach  der  Vorstellung  des 
Vorstandes  und  der  Vorstandsdamen  hielt  Herr  Dr.  Weisswange  folgende  Ansprache: 

Eure  Majestät,  Königliche  Hoheiten,  hochverehrte  Damen  und  Herren! 

Im  Namen  des  sächsischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  rufe  ich  der  hohen  Fcsi- 
vtrsammlung  ein  herzliches  Willkommen  bei  unserer  heutigen  Tauffeier  zu. 

Am  heutigen  Tage,  an  dem  wir  aui  das  glückliche  und  in  sportlicher  wie 
wissenschaftlicher  Beziehung  erfolgreiche  erste  Haibjahf  unseres  Bestehens  zurück- 
blicken können,  ist  unser  Herz  voll  des  Dankes  für  das,  was  wir  erreicht  und  iiir 
das  Verständnis  und  die  Förderung,  die  uns  von  allen  Seiten  zuteil  geworden  ist. 

Unser  Dank  gebührt  in  erster  Linie  Sr.  Majestät  unserem  allergnädigsten 
König  und  Herrn,  der  mit  weitem  Blick  für  unsere  Bestrebungen  uns  die  hohe 
Ehrt  hat  zuteil  werden  lassen,  heute  unsere  Tauffeicr  durch  allerhöchst  seine  An- 
wesenheit auszuzeichnen  und  das  Protektorat  über  unseren  Verein  allergnädigst  zu 
übernehmen.  Ich  glaube,  ich  darf  im  Namen  des  Vereins  versprechen,  dass  wir 
ups  dieser  allerhöchsten  Auszeichnung  jederzeit  würdig  zu  zeigen  bestrebt  sein 
wciderc.  Unser  Ziel  wird  sein,  dem  sächsischen  Verein  eine  würdige  und  an- 
gesehene Stellung  unter  den  23  Vereinen  zu  erringen,  die  heute  den  deutschen  Luit- 
schifferverband  bilden.  Unter  den  15  Fahrten,  die  bisher  unser  Ballon  „Dresden" 
unternommen  hat,  könen  wir  aui  manche  in  sportlicher  wie  wissenschaftlicher  Be- 
ziehung hochinteressante  zurückblicken.  Das  Verständnis  für  unsere  Bestrebungen 
nimmt  ständig  zu,  und  die  Zahl  derjenigen  unserer  Mitglieder,  die  die  Führerschait 
bei  unserem  Verein  erwerben  und  damit  sich  unserem  deutschen  Vaterland  für  den 
Kiiegsfall  zur  Verfügung  stellen,  ist  in  ständigem  Steigen  begriffen. 
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Unser  Wunsch,  den  heutigen  Tag  zu  einem  Ehrentag  für  den  Mann  zu  ge- 
statten, der  als  unser  Ehrenmitglied  mit  zäher  Energie  und  unermüdlicher  Arbeits- 
kraft bemüht  ist,  unter  den  schwieligsten  Verhaltnissen  deutscher  Intelligenz  und 
deutscher  Kraft  zum  Siege  im  internationalen  Wettstreit  in  der  Eroberung  des 
Luftmeeres  zu  verhelfen,  hat  leider  insofern  eine  Aenderung  erfahren  müssen,  als 
S.  Exzellenz  Dr.  Graf  von  Zeppelin  durch  unvorhergesehene  Ereignisse  heute  nicht 
persönlich  die  Taufe  unseres  zweiten  2300  cbm  grossen  Ballon^  vollziehen  kann, 
der  seinen  Namen  tragen  soll.  Se.  Exzellenz  hat  bei  seiner  gestrigen  Anwesenheit 
hier  mich  gebeten,  seine  Abwesenheit  bei  Euer  Majestät  und  der  hohen  Festver- 
sammlung zu  entschuldigen.  So  schwer  es  uns  wird,  Graf  Zeppelin  heute  zu  ent- 
behren, so  müssen  wir  doch  die  Gründe  seines  Fernbleibens  voll  und  ganz  würdigen. 
Vor  dem  grösseren  Ziel  muss  das  kleinere  zurücktreten. 

Auch  in  dieser  Beziehung  kann  uns  Graf  Zeppelin  als  nachahmungswürdiges 
Vorbild  in  unseren  Bestrebungen  gelten! 

Graf  Zeppelin  hat  aber  die  jüngste  Mitglicdsdamc  unseres  Vereins,  Fräulein 
Hildegard  Hetzer,  beauftragt  mit  seiner  Stellvertretung,  und  hat  seiner  Sympathie 
mit  unserem  Verein  dadurch  Ausdruck  verliehen,  dass  er  unsere  Bestrebungen 
durch  ein  namhaftes  Geschenk  für  ein  wissenschaftliches  Instrument  gefördert  'iat. 
Gestatten  Eure  Majestät,  dass  ich  unserer  Verehrung  und  unseren  Dank  für  Graf 
Zeppelin  dadurch  Ausdruck  verleihe,  dass  ich  die  hohe  Fcstversammlung  bitte,  mit 
mir  einzustimmen  in  den  Ruf:  Se.  Exzellenz  Herr  Dr.  Graf  von  Zeppelin,  dessen 
Namen  unser  Ballon  hoffentlich  jederzeit  ehrenvoll  tragen  wird:   Hoch,  hoch,  hoch! 

Seine  Majestät  folgte  dann  dem  Ersuchen  des  Redners,  an  den  mit  Blumen 
umrankten  Tauftisch  heranzutreten.  Hier  hielt  Fräulein  Hildegard  Hetzer,  die 
Tochter  des  Herrn  Hauptmanns  Hetzer,  eine  kurze  Ansprache  an  den  König  und 
überreichte  einen  Nelkenstiauss;  dann  hielt  sie  eine  kurze  Taufrede,  in  der  sie 
dem  zweiten  Freiballon  eine  allzeit  glückliche  Fahrt  wünschte  und  zerschellte  an 
dem  Ballon  die  Bombe  mit  flüssiger  Luit,  kaut  dabei  rufend:  „Ich  taufe  dich  auf  den 
Namen  Graf  Zeppelin."  Nicht  lange  währte  es,  und  der  Ballon,  in  dessen  Gondel 
die  Herren  Dr.  Reichel  als  Führer,  Hauptmann  Baarmann,  Fabrikbesitzer  Hoffmann 
und  George  Millington  Hcrrtnann  Platz  genommen,  stieg  unter  stürmischen 
„Glück  ab"-Rufett  kingsam  in  die  sonnige  blaue  Höhe  empor.  Er  nahm  seinen  Weg 
in  westlicher  Richtung.  Die  Taufe  des  zweiten  Ballons  bildet  in  der  Geschichte 
des  jungen  Vereins  ein  überaus  erfreuliches  Ereignis. 

Die  vom  besten  Wetter  begünstigte  Fahrt  hat  einen  herrlichen  Verlauf  ge- 
nommen; der  Ballon  landete  nach  20stündiger  Fahrt  in  Aigen  bei  Passau. 


Pommerscher  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Nachdem  der  Pommersche  Verein  einige  Fahrten  mit  der  von  Herrn  Riedinger 
freundlichst  zur  Verfügung  gestellten  „Augusta"  unternommen  hatte,  konnte  die 
Namensgebung  und  der  erste  Aufstieg  des  eigenen  Ballons  „Pommern"  am  21.  Juni 
erfolgen. 

Der  Vorsitzende  begrüsstc  die  Gäste,  dankte  allen  denen,  die  zur  Förderung 
des  Vereins  beigetragen  und  verlas  folgendes  von  seiner  in  Sachsen  weilenden  Familie 
gesandtes  Telegramm: 

„Pommern  hurra!  Hoch  zu  dem  blauen  Aether  hinauf. 

Nimm  Deinen  Lauf. 

Stets  glatte  Landung  sei  Dir  beschert, 
Glück  ab!  zur  alten  Mutter  Erd. 
Bleibe  stets  dicht  und  fest  und  stark. 
Das  wünscht  Familie  Schoenermarck." 
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Seine  Exzellenz,  der  Herr  Oberpräsident  von  Pommern,  Freiherr  von  Maltzahn- 
Gü  tz  vollzog  darauf  die  Namensgebung  mit  etwa  folgenden  Worten: 

„Dem  Vaterland  diene,  was  wir  anscheinend  im  Spiel  hier  treiben."  Dieser 
Spruch  der  deutschen  Rennvereine,  gilt  heute  auch  für  die  Luftschiffahrt.  W  eit  hinter 
uns  liegt  die  Zeit,  wo  der  Aufstieg  eines  Luftschiffes  als  ein  Volksvergnügen  angesehen 
wurde  Auf  ernster  wissenschaftlicher  Arbeit  beruht  heute  das  Bestreben,  die  Luit 
dem  menschlichen  Geiste  dienstbar  zu  machen.  Von  Jahr  zu  Jahr  mehrt  sich  die 
Zahl  der  Männer,  die  hierfür  ihre  beste  Kraft  einsetzen.  Von  Jahr  zu  Jahr  steigern 
sich  die  Fortschritte  auf  diesem  Gebiete  menschlichen  Wissens  und  Könnens.  Und 
diesem  Zwecke  soll  auch  das  Luftfahrzeug  dienen,  das  wir  heute  hier  zur  ersten  Fahrt 
entlassen.  Möge  ihm  der  Name,  der  ihm  zugedacht,  immer  Glück  bringen.  In  einer 
Beziehung  scheint  ja  der  Name  „Pommern"  nicht  zu  passen,  denn  es  ist  nicht 
pommersche  Art,  jedem  Winde  zu  folgen,  wie  es  dies  Fahrzeug  tun  muss.  Wohl  aber 
ist  es  pommersche  Art,  die  Gefahr  nicht  zu  scheuen,  sondern  unter  Einsetzung  der 
letzten  Kraft  ihr  aru  begegnen,  mit  Besonnenheit  sie  zu  überwinden.  Und  dass  über 
diesem  Fahrzeug  und  denen,  die  in  diesem  Sinne  es  führen,  Gottes  Segen  walten  möge, 
und  dass  der  neue  Ballon  viele  Erfolge  erreichen  und  stets  sehr  glatte  Landungen 
haben  möge,  das  ist  unser  aller  Wunsch,  damit  entlassen  wir  den  Ballon  „Pommern" 
in  sein  Element,  in  die  Lüfte.   Gottes  Segen  sei  mit  ihm!  Hurra!" 

Brausend  stimm- 
te die  vieltausend- 
köpfige Menge  ein. 
Hatten  schon  etwa 
200  Mann  zu  tun 
gehabt,  um  den 
Ballon  bei  dem 
stürmischen  Nord- 
ost zu  halten,  so 
wurde  jetzt  leider 
versehentlich  der 
Füllansatz  zu  früh 
aufgezogen.  Ftwa 
eiuViertel  desGases 
entwich.  Es  be- 
durfte der  Meister- 
schaft des  Haupt- 
manns von  Kro^h. 
um  trotz  alledem 
einen  vorzüglichen 
Aufstiegzu  bewerk- 
stelligen. Schnell 
stieg    der  Ballon 

in  schräger  Linie  bis  zur  Prallhöhc  von  2500  m.  Hier  zeigte  sich  die  Richtigkeit  des 
abends  zuvor  eingetroffenen  Telegramms  des  Bccskowcr  Observatoriums:  „Unten 
starker  Nordost,  über  1500  m  schwacher  Südwestwind."  Zwei  Stunden  blieb  der 
Ballon  in  absoluter  Windstille.  Auf  500  m  gefallen,  ging  es  dann  in  flotter  Fahrt  bis 
zur  glatten  Landung  in  der  Rathenower  Gcscnd. 

Acht  Tage  darauf  wurde  ein  zweiter  Aufstieg,  und  zwar  von  Pyritz  aus  unter- 
nommen. Hier  waren  zwei  Gasbehälter  von  in  Summa  1100  cbm  vorhanden.  Bie 
Füllung  des  1700  cbm  Ballons  musste  an  zwei  Tagen  geschehen.  Mit  fünf  Insassen  und 
fünf  Zentner  Ballast  stieg  der  Ballon   unter  Führung  des  Herrn   O.  Müller.  Berlin, 


Der  Oberprüildent  von  Pommern,  Freiherr  von  Maltzahn-CUltz,  begrllsst 
den  abfahrenden  Ballon. 
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3  Uhr  10  Min.  nachm.  auf.  In  sechsstündiger  Fahrt  wurden  280  km  zurückgelegt,  und 
es  erfolgte  bei  Schweidnitz  eine  sehr  glatte  Landung. 

Mit  dem  Hintergrund  Ploene-  und  Madü-See  bot  die  Gegend  Berlinchen,  Soldin 
ein  entzückendes  Bild.  Von  Landsberg  ging  es  weiter  über  das  dahinter  gelegene  un- 
endliche Waldgebiet.  Das  interessanteste  war  dabei,  das  Verhalten  des  zahlreichen 
Rotwildes,  das  aufgeschreckt  durch  das  Rauschen  des  die  Wipfel  streichenden  Schlepp- 
seiles, ängstlich  nach  dem  vermeintlichen  Ungeheuer  äugte.  Ueber  Züllichau  hinweg 
trafen  wir  Karolath,  in  dessen  Schlosshof  wir  ein  Tennisspiel  beobachteten.  Nun 
wollte  uns  über  Beuthen  die  Oder  nicht  fortlassen  und  eine  ganze  Strecke  trieben  wir 
entlang  ihrem  Laufe.  Prachtvoll  war  der  Anblick  der  mit  tiefschwarzen  Wolken  um- 
rahmten untergehenden  Sonne,  als  wir  über  Liegnitz  hinweg  Wahlstatt  bei  starkem 
Regen  überflogen.  Weiter  ging  es  entlang  der  Frankensteiner  Bahn.  Trotzdem  wir 
noch  genügend  Ballast  hatten,  beschlossen  wir  vor  dem  Gebirge  zu  landen;  da  hören 
wir  plötzlich  ein  starkes  Knistern,  eine  grosse  Feuerkugel  wird  sichtbar,  und  der 
Ballon  erscheint  als  eine  helleuchtende  Ricscngasflammc.  Doch  es  ging  alles  gut  ab 
und  nirgends  war  an  dem  Tau  eine  Spur  einer  Verbrennung  zu  ersehen.  Wir  hatten 
über  eine  Starkstromleitung  geschleppt.  Die  obere  Hülle  des  Ballons  und  das  untere 
Tauende  waren  nass,  alles  andere  trocken;  ob  das  Tau  eine  Verbindung  mit  der  Erde 
hergestellt  hatte,  konnten  wir  nicht  feststellen.  Fachmänner  geben  uns  vielleicht  eine 
Erklärung.    Ganz  besonders  froh  erklang  das  gegenseitige  „Glück  ab". 

v.  Schoenermarck. 


Bücherbesprechungen. 

Jahrbuch  1907—1908  der  Motor-Luftschiff-Studlen-Gesellschaft  (m.  b.  H.)  zu  Berlin. 

Das  Jahrbuch  1907—  08  umfasst  anschliessend  an  das  vorhergehende  erste 
Jahrbuch  den  Zeitraum  von  Mitte  März  1907  bis  Ende  März  1908.  In  den  Zielen,  dem 
Aufbau  wie  auch  in  der  Besetzung  der  wesentlichsten  Stellen  der  Gesellschaft  ist 
eine  Aenderung  nicht  eingetreten  gegenüber  dem,  was  bereits  in  den  „I.  A.  M.'*, 
Jahrgang  XI,  Seite  183  u.  ff.  gesagt  ist.  Dagegen  ist  in  Verwirklichung  der  an  ge- 
nannter Stelle  ausführlich  wiedergegebenen  Programme  sehr  Beachtenswertes  geleistet 
worden.  Der  an  erste  Stelle  des  Buches  gesetzte  kurz  zusammenfassende  Beric.'it 
gibt  hierübei  das  Wesentliche,  woraus  hier  einiges  hervorgehoben  sein  möge:  Nacii 
Besprechung  der  Einrichtungen  der  endlich  im  August  1907  übernommenen  Ballon- 
halle wird  über  die  Montierung  des  ersten  Motorballons  sowie  über  den  Neubau 
des  zweiten  und  dritten  berichtet,  dann  die  Notwendigkeit  der  in  Bitterfeld  neu 
errichteten  weiteren  Anlagen  dargelegt.  Es  wird  ferner  die  Gründung  des 
„Deutschen  Acro-Klubs"  (Clubräume  Nollendorf-Platz  3,  I  in  Berlin)  damit 
gerechtfertigt,  dass  einerseits  der  sportliche  Betrieb  der  Motorballonfahrt  fördernd 
auf  die  Anteilnahme  weiter  Kreise  an  den  Luftschiffahrtsbestrebungen  wirkt,  anderer- 
seits aber  die  einschlägigen  Betätigungen  von  der  M.  St.  G.  selbst  nicht  ohne 
Beeinträchtigung  der  ihr  eigentlich  obliegenden  Arbeiten  entsprechend  ausgeübt 
werden  könnten.  Im  Präsidium  des  Clubs  sind  ausser  den  an  der  Spitze  der  Gesell- 
schaft stehenden  Herren  noch  der  Chef  des  Gcneralstabcs  der  Armee,  Gen.  d.  Inf. 
v.  Moltke.  Das  Ehrenpräsidium  des  Clubs  hat  S.  K.  H.  der  Kronprinz  des  Deutschen 
Reiches  übernommen. 

Aehnliche  Erwägungen  wie  bezüglich  dieses  Clubs  waren  leitend  bei  der 
übrigens  schon  von  vornherein  geplanten  Gründung  einer  „Luftfahrzeug- 
Gesellschaft  m.  b.  H."  aus  dem  Stande  der  eigenen  Gesellschafter  heraus 
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und  unter  Hintritt  der  M.  St.  Q.  selbst'als  Teilnehmer.  Denn  auch  ein  geschäftlicher 
Betrieb  des  Luftschiffbaues  als  industriellen  Unternehmens  hätte  nur  störend  auf  deren 
Arbeiten  eingewirkt,  während  das  Unternehmen  an  sich  einem  m  erwartenden  Be- 
dürfnis entgegenkommt.  Der  Bericht  erwähnt  die  Vorführung  des  Motorluftschiffes 
vor  S.  M.  dem  Kaiser,  dankt  dem  Luftschiffer-Bataillon  für  Beihilfe  und  stellt  ein- 
gehendere Beschäftigung  mit  Flugmaschinen  in  Aussicht,  womit  eine  Studienreise 
der  Herren  Major  v.  Parseval  und  Prof.  Prandtl  nach  Paris  zusammenhing. 

Auf  die  Tätigkeit  des  „Technischen  Ausschusses"  wird  hier  noch  näher  ein- 
zugehen sein,  als  dies  der  Bericht  tut. 

Das  Jahrbuch  lässt  auf  den  Bericht  ein  Verzeichnis  der  Sitzungen  und  hierauf 
eine  Ucbersicht  der  Fahrten  folgen. 

Diese  bringt  ein  anschauliches  Bild  der  allmählichen  Entdeckung  von  Mängeln 
des  Motorluftschiffes  und  deren  Beseitigung.  Mag  bei  Durchlesung  stellenweise  der 
Qedanke  auftauchen,  dass  man  manches  auch  ohne  Probe  hätte  voraussehen  können, 
so  möchten  wir  dem  entgegenhalten,  dass  über  das  Für  und  Wider  von  Kon- 
struktions-Einzelheiten immer  nur  das  Versuchsergebnis  gültig  entscheidet. 

Der  „Technische  Ausschuss"  hat  in  seinen  Einzelgruppen  beachtens- 
werte Leistungen  zu  verzeichnen: 

Die  meteorologische  Gruppe  hat  zunächst  durch  Auflassen  und  Be- 
obachten von  Pilot-Ballons  an  4  Stationen  (Reinickendorf,  Potsdam,  Eberswalde, 
Lindenberg)  auf  Benachrichtigung  über  beabsichtigte  Luftschiff-Aufstiege  die  Wind- 
richtungen bis  auf  Höhen  von  1800  bis  2000  m  in  kürzester  Frist  (Vi  Stunde)  bz- 
stimmt  utvd  an  den  Aufstiegsort  mitgeteilt. 

Sie  hat  aber  auch  späterer  ausgedehnterer  Verwendung  vorarbeitend  durch 
Verarbeitung  des  aus  52  Stationen  deutschen  und  nächstbenachbarteu  Gebietes  eine " 
Windstatistik  aufgestellt,  die  auf  Grund  meist  20jähriger  Beobachtungen  die  prozen- 
tuale Häufigkeit  der  Hauptwindriehtungcn  erkennen  lässt.  Eine  Karte  gibt  einen 
Ueberblick  über  die  Stationen  und  das  statistische  Gewicht  ihrer  Angaben.  B  richt- 
erstattcr  ist  Herr  Dr.  Assmann  auf  Grund  Berichts  von  Herrn  Prof.  Berson. 

Der  wichtigen  Frage  der  Bestimmung  der  Gastemperatur  im  Iniurn  von  Ballons 
ist  durch  Entwerfung  der  Methoden  und  betr.  Instrumente,  welche  bereits  in  Aus- 
führung begriffen  sind,  vorgearbeitet.  Die  Leitung  dieser  Arbeiten  obliegt  Herrn 
Prof.  Dr.  Hergescll.  Die  dynamische  Gruppe  hat  die  Vorarnciiei:  iiir  eine  Luftschiif- 
Modell-Vcrsuchsanstalt  bereits  sehr  wesentlich  gefördert.  Die  Anstalt  wird  in 
Göttingen  errichtet,  wo  bereits  vorhandene  Einrichtungen  des  dortigen  Instituts  für 
angewandte  Mechanik  für  die  ersten  Arbeiten  verwendet  werden  konnten.  Die  Leitung 
des  Ganzen  hat  Herr  Prof.  Prandtl.  Bis  das  Haus,  welches  über  den  Rohbau  gediehen 
ist,  beziehbar  ist,  werden  die  auf  Einrichtung  bezüglichen  Versuche  über  Ventilatoren- 
wirkung,  Ausgleichung  und  Geraderichtung  wirbelnder  Luftströmungen,  Messung  von 
Druck,  Richtung,  Geschwindigkeit  bewegter  Luft,  ebenso  Messung  von  Druck,  Luft- 
reibung und  Widerstand  an  einzelnen  Stellen  der  Modelle,  günstigste  Anbringung  der 
Modelle  in  dem  luitdurchströmten  Raum  (Saugrohr),  Herstellung  von  Ballon-End- 
formen, Anbringung  automatischer  Regelung  der  Luftbewegung  gegenüber  den 
Schwankurgcn  im  elektrischen  Betriebsstrom  der  Ventilatoren  usw.,  soweit  gediehen 
sein,  dass  über  die  zweckentsprechenden  Einrichtungen  Klarheit  gewonnen  ist. 

Von  den  Materialprüfungen  beim  Technischen  Ausschuss  ist  über  die 
auf  Ballonstoff  bezüglichen  berichtet.  Es  hat  sich  bestätigt,  dass  wegen  der  Schwierig- 
keit gleichmässigen  Einspannens  der  Stoh'streifen  für  Zerreissprobcn.  es  sich  mehr 
empfiehlt,  die  Stoffe  der  Zerplatzprobe  zu  unterziehen,  bei  welcher  sie  ja  auch  mehr 
in  dem  Sinne  beansprucht  werden,  wie  dies  bei  der  praktischen  Erfüllung  ihrer  Be- 
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Stimmung  der  Fall  ist.  Die  Probestücke  werden  auf  einen  60  cm  weiten  Messing- 
zylinder mittels  Metallring  aufgepresst  und  Luft  in  den  Zylinder  eingepumpt.  Nach 
dem  Verhältnis  zwischen  Höhe  der  durch  den  Luftdruck  verursachten  Aufwölbung  und 
der  Grösse  dieses  Druckes  ergibt  sich  nach  empirisch  aufgestellter  (Sigsf eidscher) 
Tabelle  der  Qrad  der  Reissfestigkeit. 

Schaubilder  (Diagramme)  über  Zerplatzproben  sind  beigegeben. 

Bezüglich  Preisausschreibens  für  Ballonmotoren  hat  das  erste  Jahrbuch  die 
leitenden  Gesichtspunkte  mitgeteilt.  Das  im  Juli  1907  erlassene  Ausschreiben  ver- 
meidet es,  unter  voller  Wahrung  aller  dem  Zweck  angepassten  Anforderungen,  allzu 
peinlich  in  den  Bedingungen  vorzugehen.  Wegen  der  gegebenen  Grenzen  für  an- 
zubietende Preise  war  auf  ausserdeutsche  Firmen  schliesslich  nicht  mehr  gerechnet 
worden.  Zugelassen  sind  Motoren  deutschen  Ursprungs  von  20  PS  an,  die  in  voll- 
kommen betriebssicherem  Zustand  zu  liefern,  nur  einen  Mann,  der  mit  abzustellen 
ist,  zum  Anwerfen  brauchen,  einen  zehnstündigen  Dauerbetrieb  in  so  gleichmässigcm 
Gang  leisten,  dass  nur  Schwankungen  «unter  10  pCt.  eintreten.  In  die  Preis- 
zuerkennun«,  die  zunächst  vom  Verhältnis  zwischen  Gewicht  und  Leistung  abhängt, 
sind  ins  einzelne  gehende  Bestimmungen  darüber  getroffen,  was  zum  Gewicht  mit- 
zählt Es  sind  genaue  Anordnungen  für  Vornahme  der  Prüfungen  und  der  anzu- 
wendenden Vorrichtungen  gegeben,  auch  Sorge  getragen,  dass  die  für  kleine  Motor  ;n 
naheliegende  Benachteiligung  bezüglich  des  Gewichtsverhälrnisses  ausgeglichen  wird. 

Im  ganzen  wurden  acht  Motoren  angemeldet. 

Für  die  Prüfungsergebnisse  ist  ein  gesonderter  Bericht  in  Aussicht  gestellt. 
Eint  sich  anschliessende  „Uebersicht  über  den  augenblicklichen 
Stand  der  Luftschiffahrt"  fasst  in  gedrängtester  Kürze  aber  genügender 
Vollständigkeit  die  bis  zur  Ausgabe  des  Jahrbuches  erreichten  Fortschritte  zusammen. 

Die  hauptsächlichsten  Eigentümlichkeiten  der  Hauptsysteme  lenkbarer  Luft- 
schiffe, wie  auch  jene  der  ballonfreien  Flugmaschinen,  werden  hervorgehoben  und  be- 
stimmen den  Rahmen  für  die  Besprechung  der  Errungenschaften  der  meistbeteiligtcn 
Lander-  Frankreich,  England,  Amerika,  Deutschland. 

Frankreich  ist  vorangestellt,  weil  es  sowohl  mit  „leichter",  als  auch  mit 
„schwere  als  Luft"  wirkenden  Fahrzeugen  gute  Erfolge  zeigt.  Betont  ist,  dass  die 
Leistunge:.  der  Lebaudyballons  des  JulHotsystems,  jenes  der  „Ville  de  Paris",  sowie 
des  Ballons  von  De  la  Vaulx  mindestens  nicht  höher  stehen  als  die  der  deutschen 
Motorballons.  Das  in  Aussicht  stehende  „System  Mixte",  zunächst  durch  Santos 
Duniont  in  Arbeit  genommen,  kann  noch  nicht  beurteilt  werden. 

Die  bisher  erprobten  Drachenflieger,  unter  denen  Farman  und  Delagrange  im 
Vordergrund  stehen,  scheinen  gegenwärtig  noch  der  Leichtigkeit  zu  Liebe  nicht  sehr 
widerstandsfähig  zu  sein,  auch  ist  ihre  Stabilität  noch  nicht  genügend  gesichert,  um 
ausgiebigen  Höhenwcchsel  ratsam  erscheinen  zu  lassen. 

In  England  ist  für  den  zerstörten  „Nulli  secundus"  ein  neuer  Lenkbarer  in 
Arbeit  genommen.  Bezüglich  der  dynamisch  betriebenen  Flugapparate  ist  anzu- 
nehmen, dass  die  Versuche  in  abgelegenen  Gegenden  fortgesetzt  werden. 

Für  Amerika  treten  natürlich  die  Brüder  Wright  in  erste  Linie,  obwohl  man 
über  ihre  tatsächlichen  Leistungen  immer  noch  auf  die  Berichte  „einwandfreier 
Zeugen"  und  auf  den  vertrauenerweckenden  Eindruck  der  beiden  Persönlichkeiten 
angewiesen  ist.  Wenn  sich  Flüge  derselben  in  grösseren  Höhen  bestätigen,  so  wäre 
damit  Amerikas  Vorrang  gegeben. 

In  D e u  t  sc  h  1  a  n  d  hat  ausser  dem  Orafen  Zeppelin,  der  das  starre  Bau- 
system vertritt,  der  M.  St.  G.,  die  sich  mit  Major  v.  Parsevals  unstarrem  Luftschiff 
befasste,  und  dem  Luftschiffer-Bataillon,  welches  ein  halbstarrcs  Motorluftschiff  kon- 
struierte, noch  die  Firma  Siemens-Schuckert  den  Bau  eines  mittels  Innendrucks  die 


Digitized  by  Google 


406 


Form  haltenden,  in  Grösse  ungefähr  dem  Zeppelinschen  gleichenden  Lenkbaren  aut- 
genommen. Qraf  Zeppelins  neueste  so  hoch  befriedigende  Erfolge,  die  zwar  nac'i 
den  Fahrten  im  Herbst  vorigen  Jahres  zu  erwarten  waren,  aber  erst  nach  Anwendung 
einer  verbesserten  Seitensteuerung  feststanden,  lagen  bei  Ausgabe  des  Jahrbuches 
noch  nicht  vor.  Die  Eigengeschwindigkeit  ist  noch  zu  annähernd  15  m  angegeben. 
Bezüglich  des  Parsevalschen  Luftschiffes  ist  hervorgehoben,  dass  die  erst  durch 
Wirkung  der  Zentrifugalkraft  ihre  Arbeitsform  erhaltende,  in  Ruhe  aber  unstarre 
Schraube  deshalb  gute  Wirkung  zeigt,  weil  es  bei  dieser  Konstruktion  möglich  ist, 
grosse  Schrauben  langsam  gehend  zu  verwenden,  während  man  wegen  Gewichts  und 
Materials  bei  starren  Schrauben  zu  rascherem  Gang  bei  kleinerem  Durchmesser  ge- 
drängt wird.  Auch  ist  die  Anwendung  eines  Laufgewichts  erwähnt  zur  Unterstützung 
der  Höheristeuerung  mittels  Wechsels  der  Füllung  der  vorderen  und  hinteren  Luft- 
ballonnetts.   Die  Geschwindigkeit  wird  zu  ungefähr  1.3  m  angegeben. 

Für  einen  neuen  vom  Kgl.  preuss.  Kriegministerium  bestellten  gleichartigen 
Motorballon  ist  konisch  zulaufendes  und  spitz  endendes  Hinterende  (nach  Ergebnissen 
der  Versuche  Prof.  Prandtls  in  Göttingen)  angeordnet.  Auch  wird  ein  kräftigerer 
Motor  eingebaut.  Auch  die  M.  St.  G.  hat  einen  neuen  Motorballon  ähnlicher  Art  in 
Bau  genommen,  der  jedoch  zwei  Motoren  und  zwei  Schrauben  erhalten  soll.  Als 
eine  Art  Probeschiff  hat  das  Luftschiffer-Bataillon  einen  kleinen  Motorballon  gebaut, 
mittels  dessen  in  gewissen  Richtungen  Erfahrungen  gesammelt  werden  sollen,  dre 
dann  für  ein  eigentliches  Kriegsluftschiff  zu  verwerten  sind. 

Im  allgemeinen  geht  der  Zug  vom  Kleinen  zum  Grossen: 

Zeppelin  Nr.  3  hat  ca.  12  000  cbm  und  zwei  Motoren  ä  90  PS. 

Zeppelin  Nr.  4  hat  ca.  15  000  cbm  und  zwei  Motoren  ä  114  PS. 

Parseval  hat  ca.  2800  cbm  und  einen  Motor  zu  86  PS. 

Motorballon  des  Kriegsministeriums  ist  um  weniges  grösser  und  hat 
einen  Motor  zu  114  PS. 

Motorballon  der  M.  St.  G.  hat  ca.  4500  cbm  und  zwei  Motoren  ä  110  PS. 
Für  dynamische  Flugmaschinen  liegen  zurzeit  keine  praktischen  Er- 
probungen vor,  obwohl  eine  sehr  grosse  Menge  von  Projekten  besteht.  Wenn  ein- 
mal lockende  Preise  für  einschlägige  Leistungen  ausgesetzt  werden,  und  wenn  die 
beabsichtigten  Versuche  der  M.  St.  G.  belebend  auf  diese  Bestrebungen  wirken,  wird 
auch  hierin  Brauchbares  zu  erwarten  sein. 

Die  statistischen,  wirtschaftlichen  und  auf  Regelung  des  geschäftlichen  und 
technischen  Betriebes  bezüglichen  Abschnitte  des  Jahrbuches  sind  geeignet,  den  Ein- 
druck irischen  praktischen  Lebens  und  zweckentsprechender  Tätigkeit  zu  erhöhen, 
den  der  berichtende  Teil  erweckt,  so  dass  der  Leser  das  Buch  mit  dem  befriedigenden 
Gefühl  sehr  guter  Aussichten  auf  die  kommenden  Leistungen  der  M.  St.  G.  aus  der 
Hand  legt.  K.  N. 


Personalien. 

Durch  A.  K.  O.  vom  2.  Juli  wurde  dem  Generalmajor  v.  N  i  c  b  c  r ,  Kommandeur 
der  25.  Feldartillcncbrigade,  der  erbetene  Abschied  bewilligt  und  derselbe  unter  Be- 
förderung zum  Generalleutnant  zur  Disposition  gestellt.  Exzellenz  v.  Nieber  war  ehe- 
mals Kommandeur  der  Luftschifferabteilutig  und  hat  sich  um  die  fcldmässigc  Organi- 
sation Jener  Truppe  und  um  die  Bildung  einer  aeronautischen  Fachschule  für  Offiziere 
grosse  Verdienste  erworben. 

Professor  Dr.  Hermann  Ebert  von  der  Technischen  Hochschule  in 
München,  unserem  geschützten  Mitarbeiter,  wurde  der  Kroncinrden  III.  Klasse  ver- 
liehen. 
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Major  von  Parseval  wurde  der  Rote  Adlerorden  IV.  Klasse  verlieben. 

Graf  von  Zeppelin  wurde  nach  seiner  erfolgreichen  zwölfstündigen 
Fahrt  mit  seinem  Luftschiff  von  Seiner  Majestät  dem  Kaiser  in  allergnädigster 
Weise  beglückwünscht. 

Der  Deutsche  Ingenieurverein  überreichte  dem  Grafen  von  Zeppelin  die  goldene 
Orashof-Medaille. 

Die  Stadt  Stuttgart  machte  den  Grafen  von  Zeppelin  zu  ihrem  Ehrenbürger. 

Anlässlich  seines  70.  Geburtstages  am  8.  Juli  erhielt  der  Grai  eine  grosse  An- 
zahl Telegramme  und  besondere  Ehrungen. 

Vom  König  von  Württemberg:  „Am  heutigen  Tage  drängt  es  mich, 
Ihnen  ganz  besonders  warme  und  innige  Glückwünsche  dazubringen,  indem  ich  mien 
eins  weiss  mit  dem  ganzen  Vaterlande,  das  mit  gerechtem  Stolz  auf  seinen  im  Mittel- 
punkt seines  Interesses  und  seiner  Bewunderung  stehenden  Sohn  blickt.  Zu  einem 
Zeitpunkt,  da  viele  sich  zur  Ruhe  setzen,  ist  es  Ihnen  vergönnt,  den  wohlverdienten 
Lohn  eines  Lebens  der  Aufopferung  und  der  Arbeit  zu  ernten  und  im  Zenith  des 
Schaffens  zu  stehen.  Mögen  viele  glückliche,  an  Genugtuung  reiche  Jahre  folgen. 
Ich  mache  mir  die  Freude,  aus  dem  heutigen  Anlass  Ihnen  meine  grosse  goldene 
Medaille  für  Kunst  und  Wissenschaft  am  Bande  des  Kronenordens  als  äusseres 
Zeichen  meiner  Gefühle  zu  verleihen.  Auch  habe  ich  Ihrem  kaufmännischen  Ver- 
treter, Herrn  Uhlandt,  das  Ritterkreuz  1.  Klasse  des  Friedrichordens  verliehen  und 
hoffe,  auch  damit  Ihnen  eine  erfreuliche  Ehre  zu  erweisen.  Wilhelm." 

Die  Königin  von  Württemberg  hat  folgendes  Telegramm  gesandt: 
..Meine  wärmsten  Wünsche  für  die  Zukunft  möchte  auch  ich  Ihnen  heute  aussprechen, 
wobei  ich  nicht  nur  des  grossen  Erfinders  in  Bewunderung  gedenke,  sondern  auch  in 
Dankbarkeit  des  treuen  Württembergers  und  guten  Patrioten.  Charlotte." 

Der  Grossherzog  von  Baden  telegraphierte:  „Indem  ich  Ihnen  zum 
siebzigsten  Geburtstage  herzlich  gratuliere,  verbinde  ich  damit  meinen  aufrichtigen 
Glückwunsch  zu  Ihrem  grossen  Eriolge,  dem  schönen  Lohn  Ihrer  unermüdlichen  Aus- 
dauer. Friedrich." 

Die  naturwissenschaftliche  Fakultät  der  Universität  Leipzig  ernannte  den 
Grafen  zum  Ehrendoktor. 

Der  Oberingenicur  Ludwig  Dürr  des  Grafen  von  Zeppelin  erhielt  von 
Seiner  Majestät  dem  König  von  Württemberg  persönlich  die  kleine  goldene  Medaille 
für  Kunst  ;.nd  Wissenschaft  am  Bande  des  Fricdricliordcns. 

Dem  kaufmännischen  Direktor  des  Grakn  von  Zeppelin,  Herrn  Uhlandt. 
wurde  das  Ritterkreuz  1.  Klasse  des  Friedrichordens  verliehen. 

Der  Staatssekretär  des  Reichsamts  des  Innern,  Herr  v.  Bcthmann-Holl- 
weg,  der  in  den  letzten  Jahren  sehr  wesentlich  zur  Förderung  des  Zcprelinschen 
Unternehmens  beigetragen  hatte,  sandte  folgendes  Gliickwunschsch reiben:  „Euer 
Exzellenz  bitte  ich  meine  aufrichtigsten  Glückwünsche  zu  Ihrem  70.  Geburtstage  aus- 
sprechen zu  dürfen.  Die  Vollendung  des  bedeutsamen  Abschnittes  Ihres  reich  ge- 
segneten, dem  Dienste  Ihres  engeren  und  weiteren  Vaterlandes  in  hingebender 
Treue  gewidmeten  Lebens  fällt  zusammen  mit  der  Erreichung  eines  Zieles,  dem  seit 
mehr  als  15  Jahren  all  Ihr  Denken,  Sorgen  und  Mühen  gegolten  hat:  der  Erschliessung 
des  Luftweges  für  den  menschlichen  Verkehr.  Was  Sic  seit  langem  vorahnend  ge- 
schaut, woran  Sic  mit  vorbildlicher  Energie  und  Zähigkeit  festhielten,  die  Herstellung 
eines  leistungsfähigen,  lenkbaren  Luftschiffes  ist  seit  Ihrer  Fahrt  vom  1.  Juli  eine  für 
jeden  erkennbare  Tatsache  geworden.  Möge  es  Euer  Exzellenz  durch  Gottes  Gnade 
vergönnt  seil»,  in  ungestörtem  Glücke  Ihrer  Familie,  lebensfrisch  an  Körper  und  Geist, 
getragen  von  dem  Vertrauen  des  deutschen  Volkes,  Ihr  Lebenswerk  immer  höher 
vervollkommne*'  im  Dienste  der  Menschheit  weiterzuführen  und  damit  dem  Ruhmes- 
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kränze  deutscher  Wissenschaft  und  Technik  neue  unverwelkliche  Lorbeerblätter 
hinzuzufügen.  Im  Namen  der  Rcichsvcrwaltung  bitte  ich  Euer  Exzellenz,  das  bei- 
folgende kleine  Kunstwerk,  ein  Emaillebild  nach  dem  Aquarell  von  Hans  Thoma, 
„den  lorbeertragenden,  über  See  und  Gebirge  frei  dahinschwebenden  menschlichen 
Oenius"  freundlich  anzunehmen.  v.  Bethman-Hollwe  g." 

Der  Herzn  g^v  o  n  A  1 1  e  n  b  u  r  g  hat  dem  ürafett  Zeppelin  das  Gross- 
kreuz des  Erncstinischen* Hausordens  verliehen. 

Dr.  Elias,  unser  Chefredakteur  befindet  sich  seit  dem  12.  Juni  unterwegs 
nach  Ostafrika,  um  daselbst  zusammen  mit  Professor  Berson  auf  dem  Viktoria-Nyanza 
aerologischc  Versuche  anzustellen. 

Oberstleutnant  Moedcbeck  hat  in  Berlin,  W.  30,  Martin-Luther-Strasse  86. 
Wohnung  genommen. 


Berichtigung. 

In  dem  277.  Sitzungsbericht  des  Berliner  V.  f.  L.,  Nr.  10,  Seite  264,  kommen 
einige  kleine  Versehen  vor. 

Es  sei  mir  erlaubt,  darauf  hinzuweisen. 

Es  macht  beim  Lesen  den  Eindruck,  als  ob  ich  in  meinem  Vortrag  gesprochen 
haben  könne  von  einer  „anscheinenden  Vernachlässigung  der  geographischen 
Forschung"  in  dem  holländischen  Teil  von  Neuguinea.  Das  ist  doch  nicht  der 
Fall;  ich  habe  gesagt:  „Der  westliche  Teil  dieser  Insel  ist  beinahe  ganz  unbekannt, 
obwohl  die  Holländer  sich  schon  viel  Mühe  gegeben  haben,  dieses  Land  zu  unter- 
suchen." 

Etwas  weiter  steht:  „Freilich  bedarf  es  hierzu  noch  mancher  Vorbereitungen, 
der  meteorologischen  sicheren  Beobachtungen  und  Feststellungen  vor  allem,  aber 
der  Gedanke  hat  in  den  Kreisen  der  niederländischen  Marineoffiziere  und  Kolonial- 
beamten derartig  Wurzel  geschlagen,  dass  seine  Ausführung  nur  eine  Frage  der 
Zeit  noch  ist."  Dies  habe  ich  nicht  gesagt.  Nur  habe  ich  darauf  hingewiesen,  dass 
es  nötig  sein  würde,  aerologischc  Beobachtungen  zu  machen. 

Dann  steht  über  die  Passate  und  Monsure:  „die  jedoch  der  wissenschaftlich 
zweifelsfreien  Feststellung  noch  ermangelt."  Auch  das  habe  ich  nicht  gesagt. 
Solches  ist  denn  auch  durchaus  nicht  der  Fall.  Weiter  habe  ich  nicht  vorgeschlagen, 
in  jedem  meteorologischen  BeobaehtunKsbezirk  .wenigstens  sechs  Monate",  sondern 
zweimal  einen  Monat  acrologische  Beobachtungen  zu  machen. 

Schliesslich  muss  noch  erwähnt  werden,  dass  der  Ballon  sich  in  den  Ge- 
wässern des  malaiischen  Archipels  für  hydrographische  Untersuchungen  nicht 
„bereits"  als  wichtig  erwiesen  hat,  sondern  dass  der  Ballon  das  hoffentlich  tun  wird. 

A.  E.  Rambaldo. 
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p.  Jahrgang.  29.  Juli  1908.  15.  Heft. 


Stabilität  und  Steuerbarkeit  in  der  Vertikalebene 
bei  Motorluftschiffen. 

Von  Dr.  Hugo  Ec  kener. 

Als  Graf  Zeppelin  zu  Beginn  der  neunziger  Jahre  zuerst  den  Entwurf 
seines  Starren  Luftschiffes  vorlegte,  da  war  es  u.  a.  auch  die  Stabilitätsfrage, 
welche  das  lebhafteste  Bedenken  in  Fachkreisen  erregte.  Man  stand  all- 
gemein noch  ganz  auf  dem  Standpunkte  Renards,  der  für  Motorballons  eine 
möglichst  tiefe  Lage  des  Schwerpunktes  gefordert  hatte,  um  ein  Ueber- 
schlagen  des  Fahrzeugs  zu  vermeiden.  Das  lange,  schlanke  Aluminiumschiif 
Zeppelins,  mit  seinen  kurz  aufgehängten  Gondeln,  schien  dieser  Forderung 
so  wenig  zu  entsprechen,  dass  man  die  grössten  Zweifel  bezüglich  seiner 
Stabilität  glaubte  hegen  zu  müssen.  Auch  Graf  Zeppelin  selbst  und  seine 
Ingenieure  trugen  bewusst  der  herrschenden  Anschauung  insofern  Rechnung, 
als  sie  den  Schwerpunkt  ihres  Schiffes  so  weit  irgend  tunlich  hinabzudrücken 
sich  bemühten,  wie  die  merkwürdige  Anlage  des  Laufgewichtes  unterhalb 
der  Gondeln  beim  Modell  1  beweist.  (Vgl.  „I.  A.  M."  19<)ü\  Sonderbericht 
über  den  ersten  Fahrversuch  mit  dem  Luftschiff  des  Grafen  v.  Zeppelin.) 

Wie  in  so  mancher  anderen  Hinsicht,  ist  nun  auch  bezüglich  der  Stabi- 
lilätsiragc  durch  das  Zeppelinsche  Schiff  allmählich  eine  andere  Auffassung 
angebahnt  worden,  die  in  gewisser  Hinsicht  zu  einer  vollständigen  Umkch- 
rung  der  Konstruktionsprinzipien  wird  führen  können.  Das  starre  Luftschiff 
criegte  ohne  Zweifel  Aufsehen,  oder,  um  ein  oft  rnissbrauchtes  Wort  einmal 
zu  Recht  anzuwenden.  „Sensation",  schon  im  vorigen  Jahre  durch  seine 
eminente  Steuerfähigkeit  in  der  Vertikalcbene.  Mag  man  nun  auch  die  über- 
raschenden Ergebnisse  des  Jahres  1907  zunächst  darauf  zurückführen,  dass 
die  Höhensteuer  damals  zuerst  einen  Platz  am  Schiffskörper  erhalten  hatten, 
an  dem  sie  im  lebendigeren  Luftstrom  sich  viel  wirksamer  als  früher  er- 
weisen mussten.  so  ist  doch  klar,  dass  die  Steuer  lediglich  eine  wesentliche 
tigenschaft  des  Zcppclinschen  Baues  zur  Geltung  brachten.  Das  starre  lange 
Schiff  muss  unter  allen  Umständen  eine  relativ  hohe  Lage  des  Schwerpunktes 
und  damit  eine  relativ  geringe  Stabilität  im  Vergleich  mit  Fahrzeugen  loserer 
Systeme  aufweisen.  Dieser  scheinbare  Nachteil  ist  aber  unter  einem  anderen 
und,  meinen  wir,  unter  dem  höheren  Gesichtspunkt  ein  Vorteil:  das  um  seine 
horizontale  Querachse  beweglichere,  labilere  Luftschiff  muss  zugleich  das 
leichter  und  besser  lenkbare  in  der  Vertikalebene  sein.  Diese  Erkenntnis, 
die  durch  die  Fahrten  von  1907  sozusagen  zu  einem  eindringlichen  praktischen 
Erlebnis  wurde,  wird  künftig,  meinen  wir,  sehr  bestimmend  werden  für  den 
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Entwurf  motorischer  Luftschiffe.  Es  wird  von  den  Erfahrungen  im  beweg- 
lichen Luftmeer  und  von  der  weiteren  Entwicklung  des  Höhensteuerapparates 
abhängen,  in  welcher  Weise  man  einen  Kompromiss  zwischen  dem  alther- 
gebrachten Streben  nach  möglichst  grosser  Stabilität  und  dem  neuerwachten 
Wunsche  nach  Erhaltung  einer  möglichst  grossen  Labilität  schliesslich  finden 
wird.  Die  Grenze  kann  da  erst  auf  Grund  vieler  Erfahrungen  bestimmt 
werden.  Eins  darf  man  aber  schon  jetzt  als  unbedingt  sicher  hinstellen:  Das 
siarrc  Luftschiff  ist  schon  in  seiner  gegenwärtigen  Form  keineswegs  z  u 
labil  und  selbst  der  Grad  von  Labilität  und  damit  auch  von  „vertikaler" 
Steuerbarkeit,  den  es  jetzt  schon  besitzt,  ist  von  Schiffen  loserer  Systeme 
rieht  zu  erreichen.  Denn  die  lose  Aufhängung  von  Gondeln  an  Seilen  und 
Stricken  muss  eine  gewisse  Länge  aufweisen,  wenn  man  die  Schiffskörper 
nicht  durch  horizontale  Zugkräfte  zusammenknicken  will.  Mithin  muss  auch 
dei  Schwerpunkt  bei  solchen  Schiffskörpern  immer  relativ  tiefer  liegen  ah 
bei  dem  jetzigen  Zeppelinschen  starren  Modell.  Das  ist  ein  weiterer  Ge- 
sichtspunkt unter  vielen  anderen,  der  zu  einem  entschlossenen  Festhalten  an 
Graf  Zeppelins  Ideen  hiniühren  muss. 

Die  Möglichkeit,  an  einer  grossen  Labilität  des  Luftschiffes  festzuhalten, 
gewinnt  man  natürlich  in  erster  Linie  in  dem  Masse,  als  man  einen  zuver- 
lässigen Stcucrapparat  zu  konstruieren  vermag.  Es  dürfte  deshalb  von 
Interesse  sein,  die  allmähliche  Entwicklung  der  Zeppelinschen  Höhensteuer 
zu  verfolgen. 

Das  Modell  1,  das  im  Juli  1900  die  erste  Versuchsfahrt  machte,  wies 
anfangs  noch  keinerlei  horizontale  Steuerflächen,  sondern  nur  ein  tiefhängen- 
des Laufgewicht  auf.  Die  Wirkung  dieses  Gewichtes  in  bezug  auf  Stabili- 
sierung befriedigte  nicht  sonderlich,  und  da  es  überdies  schwer  funktionierte, 
legte  man  es  höher  und  brachte  gleichzeitig  eine  einzelne  Höhensteuerfläche 
unter  dem  Bug  des  Schiffskörpers  an.  Diese  noch  relativ  schüchterne  Steuer- 
anlage war  der  Keim  des  wundervoll  sich  entwickelnden  Organs.  Sie  zeigte 
tiotz  ihrer  geringen  Grösse  schon  im  Oktober  1900  sich  recht  wirksam,  so 
dass  ihr  Ausbau  beschlossen  wurde.  So  zeigte  denn  das  Modell  1905,  das 
nach  Uebcrwindung  vieler  Schwierigkeiten  zustande  kam,  unter  dem  Heck 
und  Bug  ein  Höhensteuer  von  je  drei  übereinander  liegenden  Flächen,  die 
eine  erheblich  stärkere  Wirkung  versprachen.  In  der  Tat  fuhr  das  Schiff  an 
dt  in  Unglückstage  im  Januar  1906  anfangs,  als  noch  beide  Motoren  arbeiteten, 
sehr  ruhig  und  stabil  und  reagierte  gut  auf  den  Steuerdruck.  Erst  als  die 
Motoren  intermittierend  zu  arbeiten  begannen  und  ausserdem  die  vordere 
Seitensteuerung  defekt  wurde,  machte  das  Fahrzeug  heftigere  Stampf- 
hewegungen,  die  man  nicht  schnell  genug  durch  die  Höhensteuerung  zu 
paralysieren  vermochte  und  überdies  vielleicht  durch  zu  gewaltsames 
Arbeiten  mit  dem  Laufgewicht  verstärkte  statt  verminderte.  Die  Quintessenz 
der  gemachten  Erfahrung  war.  dass  man  nur  noch  einer  Vorrichtung  be- 
durfte, um  die  Pcndclungen  oder  das  „Stampfen"  bei  Fahrtbcschleunigung 
ooer  Vcrlangsamuug.  also  besonders  bei  Anfahren  und  Abstoppen  zu  ver- 
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langsamen.  Diese  Vorrichtung  fand  sich  in  den  Stabilisierungsflossen,  die 
am  Modell  1906  erschienen  und  mit  einem  Schlage  eine  so  ruhige  Bewegung 
des  langen  Schiffskörpers  um  seine  Querachse  zeitigten,  dass  man  das  Fahr- 
zeug nunmehr  jederzeit  mit  den  Höhensteuern  in  der  Gewalt  hatte.  Eine 
\erblüfiende  Verbesserung  brachte  dennoch  das  Modell  1907.  Graf  Zeppelin 
nahm  bei  diesem  die  gesamten  Steueranlagen  unter  dem  Schiffe,  wo  sie 
sehr  gefährdet  waren,  heraus  und  brachte  sie  an  die  Flanken  hinauf,  zugleich 
i :  der  Absicht,  die  Höhensteuer  in  lebendigeren  Luftstrom  zu  versetzen  und 
\on  dem  Schiffskörper  den  abgleitenden  Zugwind  fernzuhalten.  Der  Effekt, 
den  die  scheinbar  so  geringe  Abänderung  hatte,  ist  bekannt:  Das  Zeppelinsche 
Luftschiff  gehorcht  jetzt  fast  augenblicklich  auf  das  leiseste  Stcucrmanöver. 
Man  kann  es  in  wenig  Sekunden  um  20—30  Grad  aufwärts  oder  abwärts 
neigen.  Wie  ein  Vogel  weicht  es  Hindernissen  in  der  Vcrtikalebene  aus.  Auf 
der  Schweizer  Weise  leistete  es  mit  seiner  Passüberschreitung  der  Albiskette 
zwischen  Ztiger  und  Züricher  See  ein  Meisterstück,  das  allgemeine  Be- 
wunderung erregen  wird  in  Fachkreisen,  wenn  es  erst  einmal  allgemeiner 
bekannt  sein  wird. 

Man  hat  am  Modell  190«  die  Höhensteuerung  bekanntlich  unverändert 
gelassen.   Es  ist  auch  augenblicklich  nicht  recht  abzusehen,  nach  welcher 
Seite  hin  dieselbe  verbesserungsbedürftig  und  -fähig  sein  könnte.  Ein  Fort- 
schritt bezüglich  der  weiteren  Stabilisierung  des  „labilen"  Zeppelmschen 
Fahrzeugs  schiene  eher  in  der  Richtung  gefunden  werden  zu  können,  dasr, 
n'an  das  Widerstandsmittel  und  den  Schwerpunkt  noch  näher  zusammen 
bringt,  als  sie  ohnehin  schon  sind,  und  die  Triebkräfte  mit  möglichster  Ge- 
nauigkeit in  diesem  Punkte  angreifen  Hesse:  Eine  Aufgabe,  die  gerade  bei 
dem  starren  System  vergleichsweise  so  leicht  und  verlockend  erscheint.  Der 
Ertolg  würde  natürlich  eine  noch  grössere  Ruhe  des  Fahrzeugs  beim  Ai: 
fahren  und  Abstoppen  sein.    Wer  das  Zeppelinsche  Luftschiff  fahren  sah 
weiss,  wie  wenig  Ursache  man  hat.  solches  zu  wünschen.   Wer  aber  dei 
unermüdlichen  Fleiss  kennt,  mit  dem  an  der  stetigen  Vervollkommnung  des- 
selben gearbeitet  wird,  der  darf  ruhig  annehmen,  dass  man  schon  über 
Steigerungen  nachsinnt. 

Wir  wollen  unsere  kleine  Betrachtung  über  die  Steuerfähigkeit  hiermit 
schliesscn.  In  einem  zweiten  Abfsatz  werden  wir  demnächst  einige  Kon- 
sequenzen ziehen  hinsichtlich  der  Frage  der  „Landlandungen". 

Graf  von  Zeppelins  Fahrt  am  14.  Juli. 

Bericht  von  H.  W.  L.  Mocdcbeck. 

Nach  den  bisher  unübertroffenen  Leistungen  mit  seinem  Luftschiffe  am 
1.  Juli  (vergl.  Heft  14,  S.  390)  rüstete  sich  der  Graf  Zeppelin  am  14.  Juli, 
den  Daucrrekord,  wenn  irgend  möselich,  auf  24  Stunden  auszudehnen.  Diese 
bei  der  heutigen  EntWickelung  des  Luftschiffes  ganz  aussergewöhnliche 
Dauerlcistung  hat  er  sich  selbst  gestellt,  und  sie  ist  ihm  auch  nur  deswegen 
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Zeppelins  Luftschiff  rphot  H.  W.  L.  Moedfbeck) 

auf  der  Rückfahrt  von  Konstanz  am  14.  Juli  1908.  (Aufnahme  mii  Coerz  Dopp«lanastigmiL) 


als  Bedingung  für  die  staatliche  Abnahme  schliesslich  vorgeschrieben  wor- 
den, weil  er  den  festen  Willen  aussprach,  24  Stunden  fahren  zu  wollen  und 
die  feste  Hoffnung  hat.  diesen  Vorsatz  durchzuführen. 

Die  Fahrt  am  L  Juli  hatte  ihm  wertvolle  Erfahrungen  darüber  an  die 
Hand  gegeben,  inwieweit  er  seinen  Motoren  vertrauen  konnte,  was  er  an 
Renzin,  was  an  Hallast  verbrauchen  würde.  Das  Endergebnis  war,  dass  er 
die  Verantwortung  glaubte  übernehmen  zu  können,  diesen  letzten  Versuch 
zu  wagen.  Aul*  jeden  Kall  hatte  sich  nach  den  letzten  Verbcsserungen  der 
Steuervorrichtungen  (s.  Abbildung  1)  da*;  Fahrzeug  selbst  in  dem  schwierigen 
wirbelreichet]  (iebirgsgelünde  der  Schweiz  als  stabil  und  wendig  allezeit 
ei  wiesen,  so  dass  von  diesem  technischen  Gesichtspunkte  aus  alle  Vorbedin- 
gungen vorhanden  waren,  die  zu  einem  guten  Ende  führen  konnten. 

Die  Witterung  war  günstig,  ein  leichter  Südwestwind  strich  über  den 
FJodensee.  Für  die  Nacht  rechnete  man  auf  die  Vollmondbcleuehtung  zur  Er- 
leichterung der  Orientierung. 

Ucbcr  den  Plan,  wie  gefahren  werden  sollte,  stand  nur  im  allgemeinen 
fest,  dass  zunächst  über  Konstanz  das  Rhcntal  aufwärts  bis  Base!  und  dann 
weiter  bis  Strassburg  und  Mannheim  gefahren  werden  sollte;  eint  vorherige 
Festlegung  des  Kurses  ist  ganz  unmöglich,  weil  einerseits  die  Aufgabe, 
24  Stunden  in  der  Luft  zu  verweilen,  vorlag  und  man  doch  nicht  vorher 
wissen  kann,  inwieweit  das  Wetter  den  vorher  festgesetzten  Kurs  begünstigt 
oder  stört.  Es  war  daher  durchaus  gerechtfertigt  vom  Grafen  von  Zeppelin, 
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sich  hierüber  Kar  nicht  zu  äussern  und  alles  das,  was  in  der  Presse  ver- 
breitet wurde,  waren  Gerüchte  ohne  jede  Zuverlässigkeit.  Ks  war  deshalb  auch 
überflüssig,  Empfänge  vorzubereiten,  denn  solche  gewiss  gutgemeinten  Vor- 
bereitungen können,  solange  es  sich  um  Versuche  handelt,  nur  dazu  beitragen, 
die  Sache  zu  diskreditieren,  und  das  verdient  sie  nicht  und  ist  sicherlich  auch 
nicht  beabsichtigt. 

Ein  Relaisdienst  mit  22  Automobilen  war  eingerichtet  worden  auf  der 
Strecke  Konstanz  --Waldshut— Basel---  Neu-Brcisach-Strassburg— Maxau— 
Ludwigshafen  —  Mainz  —  Kreuznach  —  Oberstein  —  Neunkirchen  —  Metz  — 
St.  Avold— Bitseh— Mainz— Worms—  Speyer— Maxau  Pforzheim— Stuttgart 
-  Feldstetten- Biberach.  Ohne  Verbindlichkeit  für  den  Grafen  v.  Zeppelin 
ist  hierin  wohl  die  Linie  des  unter  normalen  Verhältnissen  geplanten  Kurses 
zu  erkennen. 

Es  war  verabredet  worden,  dass  diese  Automobile  bei  Tage  eine  weisse 
Flagge,  bei  Nacht  einen  weissen  Scheinwerfer  nach  oben  gerichtet  halten 
sollten.  Für  das  Luftschiff  war  das  auf  dem  internationalen  Kongress  in 
London  bestimmte  Signal  einer  roten  Flagge  bezw.  einer  roten  Laterne  nach 
unten  als  Notsignal  vereinbart. 

Als  Vertreter  der  Regierung,  des  Marineministeriums,  Kriegsministe- 
riums, Gcneralstabes  und  Luftschiffer-Bataillons  waren  Geheimer  Ober- 
Regierungsrat  L  e  w  a  I  d  ,  Geheimer  Regierungsrat  Prof.  Dr.  H  e  r  g  e  s  e  1 1 , 
Korvettenkapitän  Mischkc.  Major  Lehmann,  Major  Hesse,  Major 
Gross,  Major  Sperling  und  der  in  Aussicht  genommene  Führer  des 
Luftschiffes,  Hauptmann  v.  Jena,  anwesend. 

Weiterhin  bemerkte  man  den  Kgl.  Bayer.  General  v.  Brug,  den 
früheren  Kommandeur  der  bayerischen  Luftschiffer-Abteilung,  dessen  jetzigen 
Kommandeur,  Hauptmann  N  c  e  s ,  mit  seinem  Adjutanten,  Hauptmann 
I)  i  e  t  e  I .  einen  Offizier  der  k.  u.  k.  österreichischen  Luftschiffer-Abteilung, 
den  Geh.  Regierungsrat  Prof.  A  s  s  m  a  n  n  und  zahlreiche  alte  Freunde  des 
Grafen  unter  den  Zuschauern. 

Nachmittags  2  Uhr  wurde  das  Luftschiff  aus  der  schwimmenden  Halle 
herausgebracht. 

Im  Luftschiff  befanden  sich  ausser  dem  Grafen  selbst  Geh.  Regierungs- 
rat Prof.  Dr.  Hcrgesell,  Korvettenkapitän  Mischke.  Major  Sperling  und 
Oberingenieur  Dürr,  ausserdem  2  Steuerleute  und  8  Maschinisten,  im  ganzen 
also  15  Personen.  Während  dieser  Vorbereitungen  sah  man  die  Yacht 
„Kondwiramur"  mit  Sr.  Maj.  dem  König  von  Württemberg  und  der  Königin 
nach  dem  Aufstiegplatze  fahren.  Auf  dem  Dampfer  „Gna"  der  Drcehenstation 
hatten  sich  Geh.  Regierungsrat  Assmann  und  Major  Gross  eingeschifft, 
während  alle  übrigen  Zuschauer  auf  dem  vom  Grafen  Zeppelin  gecharterten 
Dampfer  „Königin  Charlotte"  Unterkunft  gefunden  hatten. 

Gegen  2  Uhr  20  Minuten  erhob  sich  das  Luftschiff,  unter  einem  Winkel 
von  7 — 8  Grad  aufsteigend,  lediglich  mit  den  dynamischen  Mitteln  seiner 
vertikalen  Steuerflächen  von  der  Sceflächc  und  nahm  unter  lebhaften  Zurufen 
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von  Seiten  der  Zuschauer  seinen  Kurs  auf  Konstanz.  Die  Schiffe  vermochten 
dem  Luftschiff  nicht  zu  folgen;  es  fuhr  in  50  bis  60  m  Höhe  über  dem  See- 
spiegel dahin.  Was  aber  das  Merkwürdigste  und  das  Eigenartigste  dieses 
Fluges  war,  das  bisher  wohl  selten  jemand  gesehen  haben  mag.  das  Zcppclin- 
luftschiff  flog  weiter  mit  reindynamischer  Kraft,  gleichsam  als  ein  Drachen- 
flieger, üraf  v.  Zeppelin  hatte  den  Plan  gefasst,  so  lange  als  möglich  seinen 
Ballast  unangetastet  zu  lassen  und  zunächst  das  Betriebsmaterial  ent- 
sprechend zu  verbrauchen;  jedenfalls  eine  weise  Vorsicht,  die  ganz  dazu 
angetan  war,  zum  Erfolge  wesentlich  beizutragen.   Das  Luftschiff  blieb,  wie 


phol  HergeseU. 

Konstanz  am  Bodemee.  aufgenommen  von  Ceh.  Reg.  Rat  Hergetell  während  der  Fahrt  auf 
dem  Zeppelin-Luftschiffe  am  14.  Juli  1908. 


man  beobachten  konnte,  mit  seiner  Längsachse  um  6  bis  8  Grad  geneigt  bis 
nach  Konstanz  hin.  Dort  konnte  man  von  weitem  ein  tieferes  Sinken  er- 
kennen, worauf  das  Luftschiff  wieder  höher  stieg  und  wendete;  man  er- 
kannte, dass  jetzt  die  Längsachse  wagerecht  lag.  Das  Luftschiff  machte  nun 
kehrt  und  fuhr  mit  verschiedenen  Höhenmanövern,  teils  mit  einem,  teils  mit 
zwei  Motoren  arbeitend,  an  unseren  Dampfer  vorbei  zur  Halle  zurück,  wc 
es  sehr  sanft  um  3  Uhr  47  Minuten  auf  dem  See  landete. 

Dass  man  im  Zeppelinluftschiff  verhältnismässig  ruhig  dahingleitet,  zeigt 
beifolgende,  während  der  Fahrt  vom  Geheimen  Regierungsrat  Professor 
Dr.  H  e  r  g  e  s  e  1 1  gemachte  photographische  Aufnahme,  die  von  der 
vorderen  Gondel  aus  bei  der  Rückfahrt  zur  Halle  aufgenommen  wurde.  Man 
erkennt  sehr  scharf  die  Konturen  des  Konstanzer  Domes,  das  Inselhotel,  die 
Rheinbrücke  nach  Seehausen  und  letzteres  selbst.   Vom  Luftschiff  sieht  man 
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den  durchbrochenen  Verbindungssteg  zum  Lauisteg.  dessen  Einfachheit  erst 
kürzlich  Emil  Sandt  mit  den  Worten  schildert:  „bei  dem  keine  Seitcngalerie 
einen  Schutz  oder  eine  bequeme  Handhabe  bot  —  denn  die  sofort  seitwärts 
strebenden  Aluminiumversteifungen  zwangen,  wenn  man  sich  ihrer  hätte  be- 
dienen wollen,  dazu,  sich  gleichfalls  mit  dem  Körper  weit  rechts  oder  links 
über  die  Tiefe  hinauszubeugen"  —  im  Hintergrund  bemerkt  man  die  Drehtür, 
welche  den  Laufsteg  nach  der  Gondel  hin  abschliesst,  und  links  tritt  die  rechte 
hintere  Propellcrschraubc  heraus,  die  wie  erkennbar,  in  Bewegung  ist. 

Ucbcr  Konstanz  war,  vermutlich  in  dem  Augenblicke,  als  die  plötzliche 
Senkung  beobachtet  wurde,  die  Kühlwasserschraube  bei  einem  Motor  ge- 
brochen. Der  Motor  stoppte,  das  Senken  des  Luftschiffes  wurde  durch 
Ballastauswurf  ausgeglichen. 

Wiewohl  noch  während  der  Rückfahrt  der  Schaden  provisorisch  be- 
hoben wurde  und  tatsächlich  zeitweise  mit  beiden  Motoren  bei  der  Rück- 
fahrt gearbeitet  wurde,  so  glaubte  der  Graf  v.  Zeppelin  doch  die  Verant- 
wortung für  seinen  Daucrflug  nicht  übernehmen  zu  können,  bevor  nicht  die 
sichere  Gewähr  dafür  geboten  war,  dass  alles  bei  der  Abfahrt  programm- 
mässig  in  Ordnung  war. 

Die  Reparatur  wurde  umgehend  in  die  Wege  geleitet  und  schon  am 
nächsten  Tage,  den  15.  Juli,  vormittags,  hatte  der  Graf  den  Entschluss  gc- 
fasst,  die  Fahrt  zu  wiederholen.  Es  regnete  ununterbrochen,  und  obwohl 
hierdurch  eine  Belastung  des  Luftschiffes  von  etwa  200  kg  durch  Regen- 
wasser  eintrat,  wurde  der  Befehl  zur  Abfahrt  gegeben. 

Bei  der  Ausfahrt  stand  die  Rcichshalle  mit  ihrer  Ocff innig  nach  dem 
Ufer  zu,  und  die  von  Manzell  her  in  den  See  hineinführende  Brücke  beengte 
etwas  das  Manövcrfeld.  So  kam  es,  dass  das  Luftschiff  nicht  wie  sonst 
frei  herausgebracht  werden  konnte.  Der  Schlepper  stand  unter  Wind  an 
der  Halle,  das  Luftschiff  gierte  mit  dem  Hinterteil  derart,  dass  seine  Spitze 
auf  die  Halle  zuging,  letztere  ihrerseits  gierte  in  Richtung  mit  dem  Schlepper, 
ohne  dass  letzterer  hierüber  klar  war.  Die  vorn  Lande  herübergerufenen 
Warnungen  verhallten  im  Winde.  So  bugsierte  der  Schlepper  das  Luftschiff 
unglücklicherweise  derart,  dass  es  mit  seiner  linken  Seite  vorn  gegen  die 
Halle  gegenfuhr.  Beim  Anprall  brach  das  linke  Höhcnsteucr  und  wurde  die 
linke  Schraube  beschädigt.  Eine  von  der  Halle  abgerissene  Planke  war 
ausserdem  durch  den  Stoff  hindurch  in  die  Gaszelle  an  der  Spitze  gedrungen 
und  hatte  sie  zur  Entleerung  gebracht. 

Der  recht  bedauerliche  Zwischenfall  erfordert  einen  mehrwöchentlichen 
Aufschub  des  Versuchs,  weil  eine  Entleerung  und  Ncufüllung  des  Luftschiffe^ 
stattfinden  muss. 

Das  französische  Kriegsluftschiff  „Le  Republique". 

Nach  einem  Bericht  von  A.  de  Masfrand  in  „L'Aerophile". 
Als  Schuesterschiff  des  im  November  1907  verloren  gegangenen  Luftschiffes 
„Le  Patrie"  ist  „Le  Republiq  u  c"  im  grossen  und  ganzen  ähnlich  gebaut.  Trotz- 
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Gondel  dei  Luftschiffes  „Republlque"  von  hinten.      Ph0!-  R°l&-C'f  -  P™'* 

dem  sind  sowohl  die  Grüssenrnasse  etwas  verändert,  als  auch  mancherlei  Vcrbcssc- 
miiKen  an  ihm  vorgenommen  worden,  wie  sie  Jie  Ictztgemachten  Erfahrungen  als  er- 
wünscht erscheinen  Hessen. 


Cond  I  de*  Luftschiffes  „Republlque"  von  vorn.    phot  Ral  *  C" '  pans 
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Der  Ballonkörper  hat  61  in  Lange  bei  einein  grösstcn  Durchmesser  von  10.8  m; 
sein  Volumen  steigert  sich  daher  auf  3700  dbm,  während  der  von  „Le  Patrie"  nur 
3250  cbm  betrug.  Die  Steuereinrichtungen,  die  Stabilisationsflächen  sind  die  gleichen. 
Die  beiden  Vcrtikalsteucr  haben  zusammen  etwa  16  qm  Fläche.  Die  Gondel  (vgl.  auch 
„I.  A.  M.",  S.  309)  ist  geräumiger,  ihre  Wände  stehen  senkrecht  zur  Bodenflächc.  Der 
Panhardmotor  von  4  Zylindern  ist  von  allen  Seiten  leicht  zugänglich.  Man  hat  dabei 
in  Erinnerung  Rehabt,  dass  die  Enge  in  der  Gondel  der  „Patrie"  dadurch,  dass  c'.n 
Kleidungsstück  des  Chauffeurs  in  das  Motorgetriefoe  geriet,  das  ganze  Unglück  ver- 
schuldet hatte.  Der  Kühler  und  sein  Ventilator  wurden  a.i  der  Seite  der  Gondel  in 
ihrer  hinteren  Hälfte  angebracht,  der  Ventilator  zum  Auffüllen  des  Ballonnctts  liegt 
unterhalb  der  ovalen  Plattform  und  ist  so  eingerichtet,  dass  es  im  Notfalle  durc  i 
Handbetrieb  bedient  werden  kann.   Der  Benzintank  ist  grösser  geworden,  das  Benzin 


phot  Rol  6.  Cie.  Paris.  phot.  Rot     Cic ,  Parti 

Capltalne  Marchai,  erster  Führer  des  Leutnant  Lenolr,  zweiter  Führer  des 

Luftschifte«  „Le  Republlque".  Luftschiffes  „Le  Republlque". 


wird  durch  Luftdruck  dem  Motor  zugeführt.  Die  Auspuffgase  treten  durch  ein  drei- 
faches Gitter  hindurch,  um  alle  Entzünduiigsgcfahrcn  zu  beseitigen. 

Das  Luftschiff  wurde  nach  JulliotS  Plänen  in  der  Werkstatt  in  Lebaudys 
Fabriken  zu  Molsson  unter  der  Aufsicht  von  Juchmes  erbaut. 

Vom  18.  Mai  bis  24.  Mai  wurde  es  gefüllt  und  armiert. 

Am  24.  Juni.  4  Uhr  15  Min.  morgens,  begannen  die  Probeversuche  nach  einem 
von  Major  Voycr  aufgestellten  Programm,  das  das  Kricgsministerium  genehmigt  hatte. 
Danach  sollte  das  Luftschiff  zwei  Stunden  mit  voller  Fahrt  in  der  Luft  bleiben  und 
darauf  sich  durch  die  Luft  nach  Chalais-Mcudon  begeben. 

Nach  der  Abgabe  übernahmen  das  Luftschiff  Hauptmann  M  a  r  c  h  a  I  als  erster, 
und  Leutnant  L  e  n  o  i  r  als  zweiter  Führer. 

Nachdem  zunächst  der  Gang  der  Schrauben  und  des  Motors  bei  150  Touren 
erprobt  war,  fand  unter  Leitung  von  Juchmes  um  5  Uhr  vormittags  eine  Auifahrt  statt. 
Der  Pilot  zeigte  die  Wendigkeil  des  Luftschiffes,  indem  er  mehrere  Manöver  ausführte 
und  zweimal  in  der  Luft  eine  8  beschrieb  und  landete  nach  34  Minuten  Freifahrt.  Die 
Schrauben  machten  dabei  700  Touren,  die  Steuer  wirkten  gut.  Die  Fahrt  verlief  in 
80  bis  OK)  m  Höiie,  die  Ballastausgabc  beliei  sich  auf  IU  kg. 
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lieber  die  Ccwichtsverhältnissc  des  „Rcpublique"  werden  folgende  abgerundete 


Angaben  gemacht: 

Matcrialgewicht   27no  kg 

Landungsvorrichtungen   9«i 

Wasser   3ö  .. 

Benzin    In»»  .. 

Vier  Fahrende  und  Instrumente     .    .  3"Mi  .. 

Verfügbarer  Ballast    82U  .. 


Summa   4046  kg 

riin  zweiter  Aufstieg  fand  am  29.  Juni  von  8  Uhr  bis  8  Uhr  30  Minuten  abends 
statt.  Pas  Luftschiff  flog  von  Moisson  nach  Mantes  in  etwa  170  m  Höhe  hin  und 
zurück  bei  frischem  Winde.    Hie  Ballastausgabe  war  geringfügig. 

Am  30.  Juni  wurden  bei  NNO-Wind  von  9  Uhr  bis  9  Uhr  44  Minuten  de- 
scäw  indigkeitsmessungen  gemacht,  wobei  die  Schrauben  850  Touren  machte.) ; 
Maximalhöhe  170  m. 

Am  3.  Juli  e  idlich  w  urde  in  der  Umgegend  von  Moisson  die  zweistündig:  Faiut 
vollendet,  von  9  Uhr  bis  II  Uhr  vormittags.  Die  ,.R6pu>blique*'  flog  in  300  m  Höhe 
in  der  Umgegend  von  Mantes,  Bonnicres,  La  Roche,  Guyon  mit  einer  mittleren  Ge- 
schwindigkeit von  42  km  in  der  Stunde.  Abfahrt  und  Landung  verliefen  glatt.  Bei 
dieser  Fahrt  befanden  sich  auch  Major  Voyer  und  der  Militärmechaniker  Vincenot  in 
der  Gondel.  Bei  der  Abnahme  waren  ausserdem  anwesend  M.  Barthou.  Kabincttschei 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten.  M.  Juliint,  M.  O.  Besancon  und  die  zur  Ab- 
nahmekommission gehörenden  Genieoffiziere.  McK. 


Vom  Dach  der  schwimmenden  Reichshalle. 

Von  Dr.  A.  Stoibers,  Strassburg  i.  F. 
Am  15.  d.  M.  erlitt  das  Zeppelinscle  Flugschiff  bekanntlich  beim  Hcrausbri-  gen 
aus  der  Halle  eine  Havarie,  diu  den  Beginn  der  von  der  ganzen  Kulturw  elt  mit  grösster 
Spannung  erwarteten  Fernfahrt  auf  Woci.en  hinaus  verzögerte.  Dass  diesem  V  rfall 
an  sich  weht  die  geringste  Bedeutung  beizumessen  ist.  darüber  sind  sich  die  Sach- 
verständigen völlig  klar,  und  w  ir  haben  euch  durchaus  nicht  die  Absicht,  derselben 
hier  zu  diskutieren.  Uns  interessierte  mehr  das  Schicksal  des  gewaltigen  Quantum* 
Wasserstoffgas.  das  der  Riese  in  seinem  Körper  birgt.  Als  am  dritten  Juli  Graf 
Zeppel  n  seine  zw  eite  Aufstiegsserie  beendete,  überw  ies  er  den  noch  im  Luftschiff 
vorhandenen  Uasb. stand  von  rund  12<m.h.i  ebm  den  Vereinen  für  Luftschiffahrt  in 
Stuttgart.  Scvssburg,  Augsburg  und  München  zum  Zwecke  von  Spnrtfahrten.  die 
dann  auc  i  am  7.  und  8.  mit  schönem  Frfulg  stattj'anden  und  an  deren  sich  ja  auch  • 
Prinz  Georg  um  Bayern  beteiligte.  Graf  Zeppelin  hatte  b-.i  diesem  grossen  Fntgegen- 
kommen  nur  die  Bedingung  gemacht,  d  iss  in  jedem  der  zum  Auistieg  kommenden  timi 
Ballons  (Strasskirg  h:  t  c  zw\i  gestellt»  einer  seiner  Lgenicure  bezw.  Monteure  je- 
weils zur  Lebuug  mitfahre.  Nim.  d  e  Cnsnillung  am  13.  wird  freilich  nicht  in  dieser 
so  befriedigenden  Weise  aufgebraucht  werden,  sondern  ihrem  Schicksal  überlassen 
bleiben. 

Sellen  wir  uns  aber  jetzt  einmal  an,  wie  die  Füllung  der  Vcreinsbalhms  am 
7.  und  n.  Juli  ge'iandhab«  wurde.  Unter  Ludwig  Diirrs  Oberaufsicht  wurde,  wie  das 
auch  bei  gleichem  Antass  bereits  in  früheren  Jahren  geschah,  zunächst  durch  de 
Zimmerleute  des  Grafen  auf  dem  Bache  der  schw immenden  Halle,  unmittelbar  über 
der  F.mgjMgsseite  (s.  Abb.]. Jung  >.  ein  grosses  Podium  errichtet,  das  neben  dem  aus- 
gelegten I ':>i:<-ii  etwa  dre'ssig  Personen  Platz  bot.  An  einem  Kran  werde,;  zu  diesem 
P  Lum  die  Ballons.  Ko:be,  mit  getrocknetem  SeescmJ  gelullte  Säcke  usw.  hinaui- 
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gewunden  und  üben  ausgelegt  bezw.  umgestellt.  Nur  die  Fahrer  werden  noch  nicht 
hinauige  wunden.  Dieselben  müssen  sich  schon  selbst  die  vielen  Treppen  im  Innern 
der  Halle  hinauibemühen  und  dann  auf  dem  schmalen  Steg,  den  First  der  Hallo  entlang, 
zur  I tut  gen  Abfahrtstelle  balancieren,  was  übrigens  gleichzeitig  fiir  das  Begehen  von 
Hochgebirgspiaden  eine  nütrtiche,  erzieherische  Vorübung  ist. 

An  die  jeweils  zu  entleerende  Zelle  des  Luttschiffs  wird  nun  ein  etwa  dreissig 
Zentimeter  im  Durchmesser  haltender  hüllschlauch  angeschlossen  und  mit  dem  Füll- 

ansatz  des  ausgelegten  Freiballons 
verbunden.  Hier  sei  gleich  bemerkt, 
dass  die  Ballons  durch  das  auch  in 
dieser  Hinsicht  vorzüglich  geschulte 
Personal  des  Grafen  bereits  nach 
dem  Fintreffen  von  der  Bahn  in 
der  Halle  ausgelegt  und  nachge- 
sehen werden.  Auch  die  Reissbahn 
wird    in   Manzell  selbst  geklebt. 
Selbstredend  entbindet  das  keinen 
Führer  von  der  Verantwortlichkeit, 
sich  auch  noch  persönlich  über  den 
Zustand  seines  Ballons  entsprechend 
zu  informieren.    Höher  und  höher, 
wie    Fausts   Pudel,    schwillt  in- 
zwischen   der  Ballon.    Bei  den 
engen  Kaumverhältnissen  wird  es 
schwieriger  und  schwieriger,  das 
Ungetüm  zu  bändigen. Obgleich  viele 
schwere  Säcke  in  den  (iüuseiüsseu 
eingehakt  werden,  genügt  das  allein 
noch  nicht.    W  enn  auch  nur  4  bis 
5  m  Windgeschwindigkeit  in  der 
Sekunde  herrschen,  so  ist  es  durch- 
aus keine  so  ganz  einfache  Sache, 
den  Ballon  zu  halten.    Je  mehr  er 
gefüllt  wird,  um  einen  je  grösseren 
Querschnitt  bietet  er  dem  Wind, 
der  sich  buchstäblich  dann  mehr 
und  mehr  ins  Zeug  lest  und  sich  die  grösste  Mühe  gibt,  den  Ballon  vom  Dach  weg- 
zublasen.   Doch  diese  Windstärke  wird  durch  Dürr  und  seüe  Arbeiter  noch  be- 
wältigt u::d  auch  ein  Ballon  von  1450  cbm  wie  der  „Württemberg"  von  Stuttgart  wird 
noch  gebändigt;  viel  stärker  darf  es  freilich  nicht  mehr  blasen,  denn  schon  muss  alles, 
was  derben  alemannische  oder  auch   im  ringgeschmückte  manikürte  Hände  hat,  zu- 
lassen und  von  den  dreissig  Arbeitern  legen  sich  manche  Stellenweise  unmittelbar 
auf  den  Boden,  um  der  Situation  möglichst  gerecht  zu  werden.   Wir  selbst  stehen 
in  einer  Ecke  des  Podiums  und  schiessen  bei  der  Beschränktheit  des  Raums  mit  vieler 
Mühe  das  grosse  Schleppseil  so  auf,  dass  wir  es  später  bequem  aus  dem  Korb  her- 
unterlassen können.  Auf  dem  Dache  selbst  kann  ein  Seil  unmöglich  ausgelegt  werden. 
Unter  solchen  Umständen  muss  nach  Beendigung  der  Füllung  das  Ankncbcln  des 
Korbes  an  die  Auslaufleincn,  Fertigmachen  und  Abwiegen  mit  einer  gewissen  Plötz- 
lichkeit vor  sich  gehen.    Dass  es  dann  unter  Umständen  noch  ein  kleines  Fussbad 
geben  kann,  ehe  man  mit  dem  W  estwind  wie  gewöhnlich,  den  schönen  Allgäuer  und 
Tiroler  Bergen  zufliegt,  haben  die  Insassen  des  schon  genannten  „Württemberg"  am 
7.  Juli  angenehm  empfur  den.    In  der  begreiflichen  File  etwas  zu  knapp  abgewogen. 


Phot.  Baron  von  ßasstts. 
Ballonfüllung  auf  der  Reichshalle  am  Bodensee. 
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Keriet  der  Stuttgarter  Ballon  auch  weh  in  einen  im  Lee  der  Halle  absteigenden  Luft- 
strom und  kam  so  zum  grössten  Vergnügen  der  sehr  zahlreichen  Zuschauer  vor- 
übergehend mit  dem  Scespiegcl  in  unmittelbare  Berührung,  um  sich  aber  soiort  darauf, 
dank  energischer  Rückgabe  des  geliehenen  Sandes  an  den  See,  wieder  zu  erheben 
und  nach  und  nach  noch  eine  Höhe  von  5000  m  zu  gewinnen.  Dem  Odium  einer  ge- 
wöhnlichen Biedermeierfahrt  waren  wir  also  von  vornherein  begegnet. 

Die  besonderen  Reize  eines  Ticiblicks  aus  dieser  gewaltigen  Höhe  auf  den  dann 
stark  verkleinert  erscheinenden  Bodensce  mit  dem  Känderspielzeug  der  Reichshalle, 
der  Inselstadt  Lindau  und  den  angrenzenden  Uferstaaten  eingehender  zu  würdigen, 
ist  hier  nicht  der  Platz.  Wie  man  zuweilen  beim  steuerlos  dahintriitenden  Kugelballon 
zufällig  wieder  an  ein  und  dieselbe  Stelle  im  Luftmeer  kommen  kann,  zeigte  sich  auch 
heute,  wo  uns  unser  Weg  wiederum  genau  so  auf  das  Hochgebirge,  dessen  graue 
mit  Schncefctzen  bedeckte  Mauern  und  messerscharfe  (irate  mehr  und  mehr  heran- 
rückten, zuführte,  als  vor  einigen  Jahren  bei  einem  Aufstiege  Prof.  Hergesells  und 
des  Verfassers  von  der  Zeppelinschcn  Werft  aus.  Aber  diesmal,  ci'i  Gewitter  im 
Nacken  und  mit  nur  noch  wenig  gerettetem  Pallast,  konnten  wir  die  Zugspitze  nicht 
zum  zweiten  Male  nehmen  und  die  Landung  wurde  noch  durch  das  Ventil  an  der 
Schwelle  des  Hochgebirges  eingeleitet.  Unweit  des  Kremier  Bads  bei  Oberreute  im 
Allgäu  hatten  w  ir  das  Vergnügen,  unter  Tuschblasen  der  gerade  konzertierenden  Bade- 
kapelle und  unter  den  Hochrufen  recht  vergnügter  Ausflügler  einem  ausserordentlich 
dankbaren  Publikum  eine  Damenlandung  gratis  vorzuführen.  Die  bekannte,  selbstlose 
Bereitwilligkeit  des  bayrischen  Landvolks,  Ijuftschiffcrn  beim  Landen  und  Bergen  des 
Materials  gern  behilflich  7*x  s:in,  zeigte  sich  auch  dicsm;)!  wieder  im  günstigste;) 
Lichte.  Dass  die*e  besondere  Bereitwilligkeit  mit  ein  Paar  Passern  Bier  nicht  un- 
passend belohnt  wurde,  versteht  sich  von  selbst.  Warum  nur  die  Angehörigen  der 
norddeutschen  Luftschiffervereinc  so  konsequent  einen  Hang  und  Zug  nach  dem  Osten 
bekunden?  Landet  doch  auc'.i  mal  wo  anders  als  in  Ostelbicn  und  Böhmen,  so  schön 
es  .-Mich  dort  s:\\\  mag,  um  zu  sehen,  dass  auch  im  Süden  des  Reiches  sportii  eundlicho 
Menschen  wohnen! 


Die  „Aerial  Experiment  Association". 

Im  Anfang  war  die  Tat!  Diese  allbekannte  Erfahrung  war  der  Leit- 
stern bei  der  von  Dr.  Alexander  Graham  Hell  im  letzten  Sommer  in 
New  York  begründeten  Aerial  Experiment  Association,  welche  es  heute 
nach  einjährigem  Bestehen  bereits  zu  recht  ansehnlichen  Flugrcsultaten  ge- 
bracht hat 

Unwillkürlich  icizt  diese  praktische  amerikanische  Gründung  zu  einem 
Vergleich  zwischen  den  zahlreichen  zersplitterten  Flugversuchen,  die  heilte 
bei  uns  in  Deutschland  unternommen  werden,  von  welchen  man  aber  leider 
nur  erfährt,  dass  die  Apparate  gebaut  worden  sind. 

Nicht  das  Danen  von  F  I  u  g  m  a  s  c  h  i  n  e  n  ist  die  Haupt- 
sache, solidem  vielmehr  das  Fliegen!  Unser  grosser  flug- 
technischer Meister  Otto  L  i  I  i  e  n  t  h  a  I  hat  das  zuerst  der  ganzen  Welt 
bewiesen.  Bei  uns  in  Deutschland  aber  scheint  er  nicht  verstanden  worden 
y\\  sein,  sonst  würde  nicht  unnützerweise  so  vieles  Geld  für  unbrauchbare 
Flugmaschmen  bei  uns  ausgegeben  werden,  und  wir  hätten  sonst  nicht  die 
hesehämting  erleben  können,  dass  bei  einem  Flugwettbewerb  in  Kiel  keine 
einzige  deutsche  Flugmaschme.  sondern  nur  allein  der  dänische  Ingenieur 
Fl  leha  inmer  am  Start  erschien. 


Digitized  by  Google 


—  -  421  

Die  Aerial  Experiment  Association  begann  im  Anfang 
dieses  Jahres  mit  einer  Zweirlächen-Flugmaschinc,  die  auf  Schlittenkufen 
montiert  wurde,  um  sie  auf  dem  K  e  u  k  a  see  bei  Hammoiidsport  N.  Y. 
auf  dem  Eise  auszuproben.  Das  Eigenartige  ihrer  Konstruktion  bekundet 
sich  äusserlich  darin,  dass,  von  vorn  betrachtet,  die  beiden  Tragflächen 
gekrümmt  sind  und  zwar  die  obere  mit  abwärts  gerichteten  Endspitzen 
konkav,  die  untere  konvex.  Die  üesamtbreite  der  Tragflächen,  die  einen 
gekrümmten  Querschnitt  hatten,  betrug  bei  der  ersten  Maschine.  „Red  wing" 
benannt,  13  Meter.  Die  Tragfläche  war  in  der  Mitte  2  Meter  breit  und 
verjüngte  sich  nach  beiden  Enden  auf  1.2  Meter.  Das  starre  Flugareal 
hatte  bewegliche  Endflächen,  ein  Horizontalsteuer,  2,4  X  0,6  qm,  und  ein 
Vertikalsteuer,  etwa  1,5  Meter  vom  Sitz  entfernt,  vorn;  das  erstere  wurde 
mit  der  linken,  das  letztere  mit  der  rechten  Hand  bedient. 

Der  hinten  herausragende  Schwanz  war  4,3  Meter  lang  und  0.9  Meter 

breit. 

Die  mit  Seide  überspannten  Tragflächen  waren  in  der  Mitte  1,98  Meter 
auseinander,  an  den  beiden  Enden  nur  1,2  Meter.  Das  (Icsamtarcal  der 
Flugmaschine  umfasste  36  qm,  ihr  üewicht  betrug  mit  dem  185  Pfund 
schweren  Flieger  Mr.  B  a  1  d  w  i  n  rund  258  kg. 

Diese  Flugmaschine  war  mit  einem  8  Zylinder-Curtissmotor  von  25  PS 
ausgestattet,  der  einen  hinter  dem  Fliegersitz  angeordneten  zweiflügligen 
Propeller  von  1,8  Meter  Durchmesser  mit  1.2  Meter  Steigung  bewegte. 

Gleich  beim  ersten  Versuch  auf  dem  beeisten  Keukasce  flog  diese 
Flugmaschine  eine  Strecke  von  97  Metern  Länge  und  zeigte  gute  Stabilität. 

Mit  einem  verbesserten  zweiten  Aeroplan  wurden  die  Versuche  fort- 
gesetzt. Der  einflächige  Schwanz  wurde  durch  einen  kastenförmigen,  wie 
Farman  ihn  hat,  ersetzt. 

Die  12,8  Meter  breite,  1,2  Meter  tiefe  Tragfläche  erhielt  bewegliche 
dreieckige  Fliigelspitzen,  die  durch  über  Rollen  laufende  Schnüre  mit  dem 
Körper  des  Fliegers  derart  verbunden  wurden,  dass  letzterer  sie  instinktiv 
bei  Schwankungen  des  Apparates  durch  Beugen  des  Körpers  um  ihre 
horizontale  Achse  drehen  konnte. 

Das  Gesamtflugarcal  belief  sich  auf  37  qm.  das  Gesamtgewicht  auf  194  kg 
ohne  Flieger.  Die  Flugmaschine  war  auf  Rädern  montiert.  Mit  diesem 
zweiten  Modell.  „White  wing"  benannt,  flog  am  18.  Mai  Mr.  Curtiss  eine 
Strecke  von  85  Meter  in  3  Meter  Höhe,  ferner  am  23.  Mai  eine  Strecke 
von  309  Metern  in  19  Sekunden  bei  Höhenänderungcn  zwischen  1.5  und 
7.5  Meter. 

Gelegentlich  eines  Versuchs  durch  Mr.  1.  A.  D.  Mc  C  u  r  d  y  ging  sie 
zu  Bruch. 

Darauf  wurde  eine  dritte  ähnliche  Maschine  gebaut  (Fig.  1).  Der  Schwanz 
wurde  verkleinert  und  erhielt  ebenso  gekrümmte  Flächen,  wie  sie  die  Trag- 
flächen darstellen.  Die  Tragflächen  konstruierte  man  derart,  dass  sie  sich 
vom  Hauptgcstcll  abnehmen  Hessen.   Die  Seide,  mit  welcher  sie  überspannt 
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waren,  wurde  gefirnisst.  Auch  das  Vnrderruder  wurde  etwas  verändert. 
Der  Stcuerapparat  wurde  schliesslich  derart  vereinfacht,  dass  alle  Stcucr- 
bewegungen,  auch  die  dci  Flügelspitzen,  welche  bei  Schwenkungen  so 


„     phot.  Rol  &.  Cie ,  Paris 
Flg.  I.   Mr.  June  Bug  In  der  Flugmaschine  III  der  Acrlal  Experiment  Association. 


steil  gestellt  werden,  dass  die  gegen  das  Zentrum  geneigte  Seite  mehr 
Widerstand  erhält,  sich  durch  das  Steuerrad  herbeiführen  lassen.  Nach 
einigen  Vorversuchen,  die  Mr.  June  Bug  (Fig.  2)  aui  135  bis  384  Meter 
weiten  Flögeln  machte,  konnte  ebenderselbe  am  25.  Juni  in  41  Sekunden 
662  Meter  in  \2  Meter  Höhe  in  gerader  Linie  mit  der  Maschine  zurücklegen. 

Am  Nachmittage  des- 
selben Tages  machte  Mr. 
C  U  r  ti  IIS  mit  der  Maschine 
in  gekrümmter  Linie  einen 
Flug  von  1042  Meter  in 
1  Minute.  Diese  Erfolge 
ermutigten  die  Association, 
dem  Aero  Club  of  Ame- 
rica mitzuteilen,  dass  sie 
sich  um  einen  Flugpreis 
bewerbe.  Als  Tag  dainr 
w  urde  der  4.  Juli  ange- 
setzt. 

Man  hofft,  dass  im 
August  d.  Js.  ein  Preis- 
w  ettbcw  erb  zusammen  mit 
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den  Delagrangc-,  Wrigth-  und  Ii  a  r  i  n  r  -  Hugmaschincn  in 
New  York  oder  Washington  stattfinden  wird. 

Wir  haben  also  hier  zum  ersten  Male  das  erfreuliche  Bild  epier 
flugtechnischen  Gesellschaft,  in  der  nicht  ein  einzelner,  in  der  viele  im 
Gesellsehaftsapparat  fliegen.  Der  Apparat  ist  in  erstaunlich  kurzer  Zeit  ver- 
vollkommnet worden,  so  dass  die  Gesellschaft  glaubt,  mit  aller  Ruhe  einem 
Wettbewerb  mit  den  bekanntesten  Fliegern  entgegensehen  zu  können. 
Möchte  doch  solche  Unttaltung  flugtechnischer  Tatkraft  bei  uns  Nachahmer 
finden!  Hermann  W.  L.  Moedcbcck. 


Von  unserem  Mitarbeiter  Hauptmann  Herber  erhalten  wir  folgende 
Zuschrift: 

\>.  Juli  ms. 

Betrifft  die  Erfahrungen  Delagranges  in  Rom. 

Herr  Chefredakteur! 
In  Jer  letzten  Nummer  Ihrer  Zeitschrift  haben  Sie  die  Berichterstattung  der 
Erfahrungen  Delagranges  in  Rom  von  Herrn  Professor  Pocchetino  gebracht.  Der 
gute  (Hauben  des  Herrn  Professors  ist  mehrere  Male  getauscht  worden,  derart,  dass 
er  zu  falschen  Folgerungen  kam. 

Vor  all.n  Dingen  ist  es  notwendig,  sich  in  die  sehr  unangenehme  Zwangs- 
lage von  M.  Delagrarge  zu  versetzen,  der  zu  wählen  hatte  zwischen  den  aimosphäri- 
schen  Umständen,  die  ihn  mit  einem  Unfall  bedrohten,  und  dem  Komitee,  das 
um  die  Einnahme  zu  retten,  Delagrangc  durchaus  veranlassen  wollte,  aufzufliegen. 
Was  war  da  zu  tun?  Das  ist  sehr  einfach.  Delagrangc  wollte  den  Elug  nicht 
ausführen  „wegen  Erwärmung  der  Motorachsen",  und  Herr  Professor  Pocchetino 
schreibt  das  in  gutem  (Hauben  nieder! 

Es  ist  überhaupt  nötig  zu  wissen,  dass  die  Antoincttemotoren  bereits  seit 
drei  Jahren  lauien.  und  zwar  sowohl  in  Motorborten  als  in  Wagen,  und  es  liegt 
durchaus  keine  Veranlassung  vor.  dass  die  Achsen  sich  in  der  Luft  erwärmen 
sollen,  während  sie  es  n  emals  euf  der  Erde  tun.  So  lange  noch  Wasser,  das 
im  Motor  zirkuliert,  vorhanden  ist,  läuft  sich  nichts  heiss.  und  das  sind  Tat- 
sachen, die  man  wissen  sollte. 

Andererseits  hat  Delagrangc  keinen  Kühler  anbringen  können  oder  wollen, 
derart,  dass  er  reichlicher  Wasser  als  nur  für  eine  Viertelstunde  bei  sich  hatte. 
Er  müssie  es  machen  wie  Earman,  der  jetzt  seine  Anordnungen  beendet  hat  und 
nunmehr  eine  Stunde  fliesen  kann. 

Es  ist  unbedingt  nötig,  dass  diese  Leger.den  ihr  Ende  finden;  denn  die  Luit- 
schiffahrt ist  ein  Sport,  bei  welchem  der  Motor  alles  getan  hat  und  niemand 
will  ihm  Gerechtigkeit  widerfahren  lassen;  er  hat  Leute  aus  dem  Schraten  heraus- 
treten lassen,  welche  keine  Ahnung  von  der  Eiugtechnik  hatten,  die  sich  zber  jetzt 
ur.sere  Ratschläge  zunut.ve  machen  und  Methoden  anwenden,  die  wir  versucht 
haben,  und  ebenso  jene  ununterbrochenen  Arbeiten,  die  seit  drei  Jahren  von 
Le\avasseur  und  mir  hergegeben  wurden,  um  die  Elug^chnik  glücklich  zu  Ende  zu 
führen. 

Alles  ist  gelungen,  und  wir  werden  an  die  Wand  gedrückt;  aber  wir  geben 
dem  Wunsche  Ausdruck,  dass  auch  unsere  Arbeit  dabei  in  gerechter  Weise  aner- 
kannt werden  möchte. 

Empiangen  Sie  meine  ergebensten  üriisse. 

Kapitän   E  e  r  b  e  r. 
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Flugtechnik  in  Schweden. 

Von  Ingenieur  B.  H.  Wall  in. 
(Fortsetzung.) 

Eine  Sache,  die  auf  spekulativem  Wege  aus  diesem  Apparat  her- 
geleitet und  irn  folgenden  zur  Ausführung  gekommen  ist,  möge  nunmehr 
hier  behandelt  werden.  Es  ist  das  der  Uebergang  von  Flügeln,  die  um 
Achsen  schwingen,  zu  parallelgehenden  Tragscheiben.  Die  Gründe  zu  diesem 
Uebergang  sind  mehrere.  Teils  erhält  der  Apparat  durch  die  schwingen- 
den Flügel  leicht  seitwärts  gerichteten  Druck  mit  daran  sich  schliessenden 
Pendelschwingungen.  Mit  Tragscheiben,  die  in  bezug  auf  die  Verteilung 
der  Schwere  usw.  gut  balanciert  sind,  entstehen  nur  senkrechte  Kräfte 
und  Seitenschwingungen  werden  so  ganz  vermieden.  Weiter  arbeitet  die 
der  Flügelachse  zunächst  befindliche  Partie  der  Flügelscheibe  in  keinem 
nennenswerten  Grade  an  der  Erzeugung  von  Tragvermögen  mit.  Be- 
trachten  wir  Fig.  s,  so  finden  wir,  dass  fast  die  halbe  Breite  des  Apparates, 
die  mittelste  Fliigelpartie  mit  Achsen,  als  tragendes  Element  für  ganz  wert- 
los anzusehen  ist. 

Dies  geht  noch  deutlicher  bei  der  untenstehenden  Prüfung  der  Ver- 
teilung des  Druckes  auf  die  Flügelscheiben  hervor.  Durch  den  Uebergang 
zu  parallelgeheuden  Seheiben  wird  auch  die  zentrale  Partie  tragend  wie 
die  äusseren  Teile,  und  so  wird  durch  diese  Acnderung  die  Breite  zwischen 
den  Flügelspitzen  auf  nahezu  die  Hälfte  bei  derselben  Tragfläche  herab- 
gesetzt. 

Bei  gleicher  Länge  des  Schlages  eines  schwingenden  Flügels  an  seinem 
Druckzentrurn  und  für  eine  parallelgehende  Scheibe  reduziert  sich  die  er- 
forderliche Fläche  der  letzteren  auf  nur  ungefähr  zwei  Drittel  der  ersteren. 
Die  untenstehende  Berechnung  für  einen  der  Flügel  des  Modells  vom 
Jahre  1906  ist  auch  für  eine  parallelgehende  Scheibe  durchgeführt  und 
zeigt  numerisch  den  bedeutenden  Vorteil  der  letzteren.  Fig.  9  zeigt  die 
Flächenform  des  Flügels  und  die  Placierung  und  Bezeichnungen  der 
Bänder. 

Die  von  Jalousieband  bedeckte  eigentliche  Flügelfläche  liegt  innerhalb 
des  mit  F  bezeichneten  Gebietes.  Die  Schwingungsachse  liegt  bei  a— a, 
aber  die  30  cm  breiten,  den  Achsen  zunächst  liegenden  Partien  entbehren 
der  Bänder  ganz  und  sind  offen.  Die  F  entsprechende  Fläche  wird  jetzt, 
wenn  die  Scheibe  parallelgehend  gemacht  wird,  mit  derselben  Geschw  indig- 
keit  wie  F  auf  die  Breite  Flt.  also  auf  nur  ca.  -Vu  der  früheren  Breite  re- 
duziert. 
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Flg.  9. 


Tabelle 

für  die  Berechnung  der  Tragkraft  e  i  n  e  s  U  n  t  e  r  f  I  ii  g  e  I  s 

Modell  1906. 

Wird  der  Flügel  in  10  ein  breite  und  der  Schw  ingungachse  parallele 
Streifen  oder  Händer  eingeteilt,  so  erhalten  wir  14  Bänder  von  je  nach  der 
Lage  in  der  Scheibe  variierender  Länge.    Hierbei  erhalten  wir: 

lllustr.  Aeronaut.  Milteil.   XII  Jj)irK  31 
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F. 

2-fv*_  6062.6 
W. 

2'fv*x 
728676  r  A. 

Hie  (i  e  s  a  m  t  f  I  ä  c  h  e  des  F  I  ü  g  e  I  s  i  s  t  a  I  s  o  1,823  Gm  -  F. 

Die  Lage  des  Druckzentrums  (centriim  pressionis)  für  den  Flügel  er- 
hält man  aus  der  Gleichung  2'iv-x  X  2'fv2  x;  w  enn  X  der  Abstand  des 
Druckzentrums  von  der  Schwingungachse  ist. 


also  X      w      12,011»  dm     1.2019  Meter. 

Die  Geschwindigkeit  am  Druckzentrum  ergibt  sich  aus  der 
Gleichung 

v  x  :  12,019     2:3,5,  woraus 

v  x  -  (i,H0  m  per  Sek. 

Soll  eine  parallelgehende  Tragscheibe  nun  dieselbe  relative  Trag- 
kraft W  2'f  v-  w  ie  dieser  schwingende  Flügel  aufweisen,  unter  Annahme 
derselben  Geschwindigkeit  für  ihre  ganze  Scheibe,  wie  sie  der  schwingende 
Flügel  an  seinem  Druckzentrum  hat  —  v  x,  so  ergibt  sich  die  Fläche  der 

parallclgclicnden  aus  der  Gleichung 

F0  X  v-'x  -  2'fv-  -  W  oder 

po  "  ^  ^  -  -jrn' 

Das  Verhältnis  zwischen  den  Flächen,  der  parallelgehenden  und  der 
schwingenden  ist  also: 

F0  132 

F       l.M':"!"  aJ)S- 
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Hierbei  ist  jedoch  zu  bemerken,  dass  die  Fläche  F  sich  nicht  bis  an 
die  Achse  erstreckt.  Findet  dieses  statt,  so  wird  die  erhaltene  Ver- 
minderung noch  grösser.    Jedenfalls  ist  ja  der  Gewinn  sehr  erheblich. 


Fig.  10. 


Schliesslich  zeigt  die  dritte  Kolumne  in  obenstehender  Tabelle,  d.  h. 
das  Quadrat  der  Geschwindigkeit,  auch  das  Verhältnis  der  Steigerung 
der  Druckintensität  j;  c  k  c  n  die  Spitze  des  Flügels  hin. 
Man  rindet,  dass  das  äusserste  Rand  einen  mehr  als  21  m  a  I  grösseren 
Druck  als  das  innerste  und  ungefähr  das  Doppelte  des  Druckes  am 
Druckzentrum  auszuhalten  hat.  Diese  heftige  Anspannung 
nach  der  Spitze  des  Flügels  hin  verschwindet  ganz 
und  gar  bei  der  parallelgchcnden  Trägs  cheibc.  ein 
ganz  unschätzbarer  Vorteil  in  konstruktiver  Hinsicht. 

Das  Aussehen  der  parallelgchcnden  Tragscheibe  zeigt  Fig.  10,  von 
oben  gesehen  und  ohne  alle  Absteifung. 

Durch  eine  Menge  Versuche  hat  es  sich  als  notwendig  erwiesen, 
dass  die  Tragscheiben  aus  folgenden  fünf  Elementen  bestehen,  von  denen 
keins  fehlen  darf: 

31* 


Digitized  by  Google 


428 


«)  ein  starres  Netzwerk  aus  sich  kreuzenden  Röhren 
geeignetermassen  Bambus-,  Stahl-  oder  Alutniniumröhren ; 

ß)  ein  an  der  Unterseite  dieses  Netzw  crkcs  ausgespanntes  Me- 
talldrahtnetz mit  verhältnismässig  kleinen  Maschen  im  Vergleich 
zu  denen  des  Netzwerkes.  Dieses  Netz  wird  aus  Nickelindraht  her- 
gestellt; 

y)  ein  System  von  Jalousicklappen.  in  der  Porm  von 
gleich  massig  breiten  Bändern  von  dichtem  Zeug,  die  der 
Flugrichtung  fast  parallel  laufen  und  die  beim  Niederschlag  der  Scheiben 
gegen  das  Netz  anschlagen,  aber  sich  beim  Aufschlag  öffnen  und  die  Luft 
nach  unten  passieren  lassen; 

3)  ein  System  von  quergehenden  Rippen  oder  Leisten 
an  den  Bändern,  die  sie  winkelrecht  gegen  ihre  Länge  ausspannen, 
so  dass  sie  sich  nicht  zusammenknüllen,  wenn  die  Tragscheibe 
niederschlägt; 

s)  schliesslich  Schnüre,  welche  diese  Rippen  und  so 
auch  die  Bänder  innerhalb  eines  gewissen  grössten  Ausschlags- 
winkels  vom  Netze  halten,  so  dass  sie  sich  schnell  schliessen.  w  enn  die 
Tragscheibe  niederschlägt. 

Der  absolute  Wert  der  Niederschlagsgeschwindigkeit  muss  indessen 
relativ  ganz  gering  gehalten  werden,  und  die  Tragkraft  muss  statt  dessen 
durch  eine  grosse  Fläche  erreicht  werden.  Die  Richtigkeit  dieses  Satzes 
ergibt  sich  aus  folgender  Betrachtung. 

Nennen  w  ir  ?     einen  Koeffizienten,  der  von  der  Grösse  und  Form 
der  Flächen  abhängt, 
k     das  Gewicht  eines  Kubikmeters  Luft  =  1.293  kg, 
v     Geschwindigkeit  beim  Niederschlag  in  Metern  pro 

Sekunde. 
F     Fläche  der  Scheiben  in   J  m. 
g  =  die  Frdbeschleunigung  in  Metern  pro  Sekunde, 
so  ergiebt  sich,  wie  bekannt,  als  Tragkraft 

w       *  k  Vv* 
K 

Die  für  die  Frzeugung  des  Druckes  Wi  gegen  die  Trägs  cheiben 
wieder  erforderliche  Energiemenge  wird  ausgedrückt  durch: 

K     ;kFv-  ,-kFv:i     ...  . 

t  -  X  v  -  •       - ■■  =  Wi  X  x. 

g  K 

Da  die  Tragkraft  mit  dem  Quadrat  von  v  wächst,  so  wächst  also 
der  Energiebedarf  mit  dem  Kubus  von  v.  Will  man  also  die  Tragkraft 
Wi  teils  mit  grosserem  F  (nehmen  w  ir  an  Fi)  und  geringerem  v  (nehmen 
wir  an  vi)  und  teils  mit  geringerem  F  (nehmen  wir  an  h)  und  grösserem 
v  (nehmen  wir  an  Vi)  beibehalten,  so  erhält  man  als  Energiebedarf 

ki  Fi  v- 

Fi   ■  vi      \\  i  vi 

v. 
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E2  =  *    R       X  V*  -  W»  Va  oder: 

Ei  vi 
ET  V« 

Man  findet  also,  dass  der  Energiebedarf  In 
direktem  Verhältnis  zu  den  angewandten  Arbeits- 
geschwindigkeiten der  Tragscheiben  wächst. 

Wenn  man  also  für  ein  gew  isses  Apparatgewicht 
die  Geschwindigkeit  der  Tragscheiben  auf  die  Hälfte 
herabsetzt,  was  eine  vierfache  Vermehrung  ihrer 
Fläche  mit  sich  führt,  so  w  ird  hierdurch  der  erforder- 
liche Pferdekraftbedarf  auf  den  halben  Bedarf 
heruntergebracht.  (Schluss  folgt.) 

Phillips  Flugversuche. 

Phillips  ist  einer  der  ältesten  englischen  Hugtechniker,  welcher  das  Verdienst 
hat,  zuerst  das  von  seinem  Landsmann  Wenham  entdeckte  System  der  übereinander 
angeordneten  zahlreichen  schmalen  Flugflächen  bei  einer  Motorflugmaschine  anzu- 
wenden. Sein  im  Jahre  1885  („Engineering",  14.  August  1S85)  erbautes  und  er- 
probtes grosses  Modeli  (Fig.  1)  lief  auf  einer  Rundbahn  und  war  dazu  bestimmt,  so- 
wohl die  beste  Qucrschnittsform  der  einzelnen  Flugflächen  wie  iirc  günstigste  Neigung 
zur  Horizontalen  zu  erproben.  Als  Resultat  ergab  sich,  dass  Flächen  vom  Querschnitt, 
wie  Fig.  2  ihn  darstellt,  am  günstigsten  wären,  und  dass  diese  nur  wenig  geneigt, 
jedenfalls  nicht  über  5  Grad  zu  stellen  wären. 


Fl«. :. 


Im  Jahre  W)3  baute  Phillips  eine  neue  Flugmascliine.  Ihre  Abmessungen  waren: 
Länge  7,6  m,  Breite  6,7  m.  Hohe  3,3  m.  Gesamtgewicht  189  kg.  Die  Tragflächen  be- 
st iiidcn  aus  50  Holzlatten  in  einem  Stahlrahmen  von  6,7  m  Länge  und  etwa  3  m  Höhe. 
d;c  Latten  selbst  waren  6.7  m  lang  und  38  mm  breit.  Die  Gesamttragfläche  betrug 
rund  12  qm.  ihr  Gewicht  31,5  kg. 

I >a?  Kluggestell  war  aui  drei  Rädern  montiert.  Vorn  befanden  sich  eiii  8  bis 
9  PS  Dampfmotor  von  90  kg 
Gewicht  mit  Betriebsmaterial 
für  etwa  Va  Stunde  und  eine 
zweiflügelige  Schraube  von  1,8m 
Durchmesser  und  2.1m  Steigung, 
hinten  ein  Vertikalsteuer.  Fs  war 
das  eine  Versuchsmaschine,  die 
einen  Menschen  nicht  tragen 
konnte.  Der  beste  Versuch  er- 
gab sich  am  19.  Juni  1893  hei 
einer  Geschwindigkeit  von 
60  km  per  Stunde  bei  173  kg 
Gesamtgewicht.     indem  alle 

Räder    aui   609  m   W  eg    vo:i  Phillips  Versuchs-Flugmaschine  I,  1885. 
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der  durchlaufenen  Strecke 
den  Boden  nicht  berühr- 
ten. Die  Steigung  der 
Schraube  war  für  diesen 
Versuch  etwas  herabge- 
setzt worden. 

ÖroSSU  Modell  1904 
(Fig.  3).  Diese  Maschine 
war  der  vorher  beschrie- 
benen sehr  ähnlich,  je- 
doch war  sie  gross  ge- 
nug, um  einen  Menschen 
tragen  zu  können.  Ihr 
Grosses  Modell  1901 
(Fig.  3).  Diese  Maschine 
war  der  vorher  beschrie- 
benen sehr  ähnlich,  je- 
doch war  sie  gross  genug, 
um  einen  Menschen 
tragen   zu  können.  Ihr 

Gesamtgewicht  einschliesslich  Flieger  beliei  sich  auf  270  kg  und  die  Maschine 
erhob  sich  bei  c'ner  Geschwindigkeit  von  15  ni  per  Stunde.  Die  durch  Brcmsvcrsuc<L. 
festgesteltc  Motorkraft  betrug  22  PS.  Ks  zeigte  sich  aber,  dass  die  Längsstabilrtät 
zu  wünschen  übrig  Hess  und  deshalb  baute  Mr.  Phillips  ein  neues  Modell  (Fig.  4)  Em 
Jahre  1907,  das  zwar  demjenigen  des  Jahres  1904  ähnlich  ist,  jedoch  an  Stelle  von 
einem  Tragflächcnrahnien  deren  vier  hat. 

Das  Gesamtgewicht  ohne  Fleger  beträgt  225  k«.  Die  Maschine  erhebt  sich 
bei  etwa  45  km  per  Stunde  Geschwindigkeit.  Die  Motorstärke  wechselt  zwischen 
20  bis  25  PS  bei  12(>o  Umdrehurgcri.  Die  Längsstabilität  war  recht  befriedigend 
Der  Propeller  hatte  2,1  m  Durchmesser. 


Phillips  Flugmaschino  III,  1904 


Phillips  Flugmaschine  IV  1907. 


Digitized  by  Google 


431 


Die  Phillips-Flugmaschinc  stellt  jedenfalls  einen  ganz  eigenartigen  Typ  dar. 
Die  Versuche  scheinen  den  Beweis  erbracht  zu  haben,  dass  auch  Formen  dieser  Art 
entwicklungsfähig  sind.  Da  die  Tragflächen  sich  auf  eine  Unzahl  kleiner  Hachen 
verteilen,  schliessen  sie  zunächst  nicht  die  Oeiahr  in  sich,  welche  bei  Eindeckern 
oder  Zweideckern  der  Bruch  einer  Fläche  in  der  Luft  nach  sich  ziehen  niuss. 

Im  übrigen  steht,  wie  gesagt,  diese  Horm  erst  im  Anfang  ihrer  Entwicklung,  und 
es  geht  auch  aus  dem  Bericht  von  Mr.  Phillips  vorläufig  nicht  hervor,  wie  sie  geflogen 
ist.    (Nach  „The  Aeronautical  Journal".  Juli  1908.)  Mck. 


Bleriots  Flugversuche. 

Einer  der  verdientesten  französischen  Flugtechniker,  der  unsere  vollste 
Symphathie  verdient,  Herr  Louis  Bleriot,  hat  uunmehr  mit  seiner  Flug- 
maschine  VIII  (Fig.  1)  bereits  ganz  gute  Erfolge  erzielt.  Die  Flugmaschine  ist 
ein  Eindecker.  Sie  hat  zwei  grosse  Hügel  von  11,20  m  Spannung,  die  unter  geringer 
Neigung  an  einem  im  Querschnitt  viereckigen  10  m  langen  nach  hinten  sich  ver- 
jüngenden, nach  vorn  spitz  zulaufenden  Tragkörper  angebracht  sind,  und  die  je  einen 
kleinen  StalMlisationsilügcl  am  Ende  besitzen.  Hinten  befinden  sich  ein  Seitensteuer 
und  ein  Höhensteuer.  Der  Apparat  hat  eine  Gesamtnberfläche  von  22  qm  Die  vier- 
fliigelige  Schraube  hat  elastische  Flügel;  ihr  Durchmesser  beträgt  2.20  m,  ihre  Steigung 
1,30  m.  Das  Ganze  ist  ttli  3  Rädern  montiert.  Die  Flugmaschine  besitzt  einen  50  PS 
Antoinettemotor  zu  fs  Zylindern. 


Bleriots  Flugmaschine. 
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Am  17.  Juni  wurden 
die  ersten  Versuche  zu 
Issy  -  les  -  Moulineux  bei 
frischem  Winde  ange- 
stellt, wobei  es  Bleriot, 
gelang  in  4  m  Huhe 
600  m  zurückzulegen.  Die 
Stabilität  war  gut.  Mit 
gleich  gutem  Frfolge 
wurden  die  Versuche  am 
18.  Juni  fortgesetzt.  Am 
22.  Juni  geriet  nach  einem 
500  m  weiten  Fluge  ein 
Flügel  in  Berührung  mit 
dem  Erdboden  und  wurde 
leicht  beschädigt.  Am 
folgenden  Tage  flog  Ble- 
riot  wiederum  über  600  m 
weit  bei  frischem  Winde. 
Hierdurch  ermutigt,  beriet 
Biertot  am  29.  Juni  die 
Flugtechnische  Kommis- 
sion des  Aero-Cluhs  von 
Frankreich,  um  einen  der 
200  m  -  Preise  zu  er- 
werben. Fr  machte  um  5  Ihr  abends  seinen  \  ortreiflichen  Flug  von  etwa 
700  m  Länge  bei  6  in  Hohe.  Anwesend  waren  Armengaud'der  Jüngere,  Archdeacon. 
II.  Farman  und  F.  Pey- 
rey.  Der  zweite  200  m- 
Preis  wurde  ihm  zuge- 
sprochen. („L'Aerophile".) 
Leider  ereilte  Bleriot  bei 
einem  Finge  am  23.  Juli 
nachmittags  ein  Unfall, 
(legen  Fnde  eines  Flttges 
schien  dasSteiier  um  etwa 
4.5°  gedreht.  Der  Apparat 
in  etwa  4  m  Höhe  neigte 
sich  nach  Steuerbord  und 
schlug  mit  einem  Flügel 
auf  den  Frdhoden  auf. 
M.  Bleriot    selbst  blieb 

glücklicherweise    unver-  Phot.  Rot  f- Cit 

letzt.  Bierlots  Maschine  nach  der  Havarie  am  23.  Juli. 


fpltot  Rol  &•  Cie ,  Paris) 
Bleriot  im  Fluge  mit  seiner  Maschine  VIII. 
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Offizielle  Mitteilungen 
des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 

Internationale  Kommission  für  aeronautische  Landkarten. 

Deutschland. 

Der  Verband  Deutscher  Elektrotechniker  hat  sich  in  dankenswerter  Weise  be- 
reit erklärt,  die  Vorarbeiten  für  die  aeronaut;schcn  Landkarten  in  bcztiK  auf  die  Läse 
d.r  Starkstromleitungen  turlichst  zu  unterstützen. 

Insbesondere  werden  die  Vereine  des  rheinisch-westfälischen  Inüustricbczirks 
gebeten  sich  in  dieser  Beziehung  an  den  Vorsitzenden  des  elektrotechnischen  Vereins 
jenes  Bezirks,  Herrn  Oberingenieur  K  ö  s  e .  Dortmund.  Hansoman.str.  3,  zu  wenden, 
welcher  selbst  bereits  umfangreiches  Material  gesammelt  hat. 

hin  Württemberg  hat  sich  der  Vorsitzende  des  Württembergischen  Elektro- 
technischen Vereins.  Herr  Paul  (1  c  i  s  s  1  c  r ,  Cannstatt.  Stuttgarter  Strasse  6.  in 
ebenderselben  entgegenkommenden  Weise  zur  Unterstützung  bei  den  Vorarbeiten  für 
die  Karten  bereit  erklärt.  Die  Karten  des  Königreichs  Bayern  wird  durch,  die  Königl. 
haycrisclie  Luftschiffer-Abteilung.  Kommandeur  Hauptmann  Nces.  bearbeitet  und  ist 
nahezu  fertig  gestellt. 

Zur  Verminderung  des  Schriftverkehrs  seien  nachfolgend  die  von  mir  zur  Be- 
arbeitung auf  die  verschiedenen  Vereine  verteilten  Sektionen  der  Generalstabskarte 
1:100  (RH)  mitgeteilt,  so  wie  ich  die  Verteilung  in  Düsseldorf  auf  dem  Deutschen 
Luftschiffertage  vorgeschlagen  habe. 

Nieder  rheinischer  Verein  f.  L.  282.  284.  285.  .104  bis  310.  327 
bis  334.    352  bis  359.    377  bis  384.    402  bis  409.  ausschliesslich  405. 

K  ö  I  n  e  r  C  1  u  b  f.  L.   42S  bis  433.   405.   455  bis  459. 

Mittelrhcinischcr  V.  f.  L.    480  bis  485.    502  bis  5i»7.    522  bis  527. 
Oberrheinischer  V.  f.  L.    Elsass-Lothringen  und  Bad.n. 
W  ü  r  t  t  e  m  b  c  r  g  i  s  c  h  e  r  V.  f.  L.  Württemberg. 

Die  bayerischen  Vereine  i.  L.  Zentrale  K.  b.  Lut'schift'er-Abteilurig. 
Bayern  und  Rheinpfalz. 

Physikalischer  Verein  in  Frankfurt  a.  M.  43.1  bis  435.  459  bis  463. 
485  bis  488.   507  bis  510.   526.   527.  544-547. 

N  i  e  d  e  r  s  ä  c  Ii  s  i  s  c  h  e  r  V.  f.  L.  310—313.  334  bis  337.  359  bis  362.  3*4 
bis  389.    409  bis  414 

Die  sächsischen  Vereine.  Kgr.  Sachsen  und  die  Thüringischen  Lande. 
4,16  bis  441.   463  bis  467.    488  bis  494.    514.  515. 

M  a  g  d  e  b  u  r  g  i  s  c  h  e  r  V.  f.  L.  239  bis  241.  264  bis  267.  2*9  bis  292.  313 
bis  316.    337  bis  342.    362  bis  367. 

Hamburger  V.  f.  L.  Provinz  Schleswig-Holstein,  Hannover  und  (iross- 
herzogtum  Oldenburg. 

Berliner  V.  f.  L.   Provinz  Brandenburg. 

Pommersch  er  V.  f.  L.  Provinz  Pommern  und  Grnssherzogtuni 
Mecklenburg. 

Posensch  er  V.  f.  L.   Provinz  Posen. 

Sc  h  lesisch  er  V.  f.  L.   Provinz  Schlesien. 

Ostdeutscher  V.  f.  L.    Provinz  Preussen. 

Eine  weitere  Teilung  in  Unterabschnitte  ist  zu  empfehlen,  sobald  in  den  abge- 
grenzten Bezirken  sich  reue  Vereine  für  Luftschiffahrt  bilden.  Hicriibci  liisst  sich 
bei  Eintritt  der  Tatsache  nur  von  ball  zu  Fall  entscheiden. 
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Von  sciten  des  Ostdeutschen  V.  f.  L.  haben  neuerdings  die  Vorarbeiten 
begonnen  unter  Leitung  des  Herrn  Fabrikbesitzers  und  Stadtrats  Kampmann  in 
Graudenz,  Rhedenerstrasse  12.  Derselbe  wird  unterstützt  durch  Herrn  Hauptmann 
Mathes  und  Herrn  Oberleutnant  S  c  h  i  n  c  k. 

Im  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  c  n  Verein  f.  L.  hat  Herr  Kreisbaumeister  S  e  y  b  o  1  d 
in  Oleiwitz,  O.-Schl.,  das  Karten  -  Werk  in  Angriff  genommen. 

Ueber  die  an  ihrem  Arbeitsort  massgebenden  Vorstände  der  Elektrotechnischen 
Vereine  wird  den  betreffenden  Herren  noch  Nachricht  zukommen. 

H  c  r  m  a  n  n  W.  L.  Mocdebeck,  Berlin  W.  30,  Martin-Luthei  -Strasse  86. 


Das  juryurteil  im  Kölner  Ausscheidungsverfahren  für  den  Gordon-Bennett-Wettbewerb. 

Der  Vorsitzende  des  Kölner  Aero-Club.  Herr  Rechtsanwalt  Cornelius  Mcnzen. 
teilt  uns  mit,  dass  die  Jury  wie  folgt  entschieden  hat: 

1.  Preis  Herr  Dr.  Niemcyer,  Ballon  „Abercron". 

2.  Preis  Herr  Paul  Meckel,  Ballon  „Elberfeld". 

Den  Preis  für  die  W  ertfahrt  cr/iält  Herr  Professor  P  ö  s  c  h  e  1 .  Ballon  „Dresden" 
Den  Preis  iiir  die  weiteste  fahrt  der  Kölner  Ballons.  Nr.  S,  9  ur:d  10.  erhalt 
Herr  H  i  e  d  e  m  a  n  Ii ,  Ballon  „Köln". 


Kleine  Mitteilungen. 

Comte  de  la  Vaulx's  Urteil  über  Graf  Zeppelin  und  sein  Luitschiff.  Im 

„Mcssidor"  spricht  sich  Graf  Henri  de  La  Vaulx,  der  bekannte  französische  Lutt- 
sehifiei.  offtt'  über  den  deutschen  hortschritt  im  lenkbaren  Luftballonwesen  aus.  Aus 
seiner  Redt  greifen  wir  folgendes  heraus:  „In  Frankreich  licssci  wir  uns  in  den 
(Hauben  hinchuypitotisiercii.  c'ass  wir  in  der  Kunst  des  Militärluitschiffen*  Altmeister 
wären,  und  dass  sich  andere  Nationen  nicht  mit  uns  vergleichen  könnten.  In  deo 
letzten  zwei  Jahren  hat  uns  aber  Graf  Zeppelin  eines  anderen  belehrt  und  hat  nach- 
einander alle  unsere  Leistungen  geschlagen.  Aber  nicht  genug  damit!  Ich  bin  lest 
überzeugt,  dass  das  deutsche  Luftschiff  noch  nicht  ganz  ausprobiert  worden  ist.  Es 
wird  uns  Ueberrasehungcn  bringen,  die  unserem  Nationalstolz  noch  schmerzlicher  sein 
werden!  Das  Zeppelin-Luftschiff  hatte  auf  seiner  ersten  Fahrt  einen  ausgesprochenen 
Eriolg.  Es  hat  nur  einen  Fehler,  u;td  der  besteht  in  der  Schwierigkeit  des  Landens, 
aber  wie  mir  Leute  mitteilten,  die  es  wissen,  wie  z.  B.  der  Erzherzog  Leopold  Salvator. 
so  wird  auch  dies  bald  verbessert  werden.  (Iraf  Zeppelin  ist  ein  Mann  von  grossem 
Unternehmungsgeist  und  Ausdatier,  und  er  hat  uns  auch  Ehre  angedeihen  lassen,  da- 
für, dass  wir  den  Weg  wiesen.  Einstmals  sagte  er  mir,  dass  er  unserem  schönen 
Laude  viel  schuldet.  „Dank  Frankreich,  seinen  Ingenieuren  und  Gelehrten  ist  es  mir 
gegeben,  mein  Luftschiff  zu  konstruieren.  Ich  studierte  ihre  Erfindungen  und  ver- 
besserte sie  und  daher  schulde  ich  einen  grossen  Teil  meines  Erfolges  Frankreich." 
Weiter  sagte  (iraf  de  La  Vaulx,  dass,  ob  es  den  Franzosen  passte  oder  nicht,  das 
Zeppelin-Luftschiff  doch  den  Weltrekord  hält,  und  er  nennt  die  zwölfstündige  Fahrt 
mit  den  schwierigen  Evolutionen  ein  wahres  Wunder.  Der  Graf  schliesst  damit,  dass 
er  die  französische  Regierung  auffordert,  den  Privatkonstrukteuren  durch  Aussetzung 
hoher  Prämien  Veranlassung  zu  geben,  sich  noch  intensiver  mit  der  Frage  zu  be- 
fassen, wie  es  bislang  der  Fall  gewesen  ist.  Dann  würde  sich  auch  Frankreich  wohl 
gleichwertig  mit  dem  Auslande  messen  können.  St.  B. 
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Vereinsmitteilungen. 

Interne  Wettfahrten  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Von  Dr.  B  a  ni  1  c  r. 

Um  auch  den  jüngeren  hührern  Gelegenheit  zu  geben,  an  Wettfahrten  ■teilzu- 
nehmen und  sich  im  Luftsport  auszubilden,  hat  der  Fahrtenaussehuss  des  Vereins  zwei 
interne  Wettfahrten  veranstaltet.  Die  Bochumer  und  Bonner  Mitglieder  sind  ihm  zur 
Ausführung  dieser  Pläne  in  äusserst  liebenswürdiger  und  opferfreudiger  Weise  ent- 
gegengekommen. In  Bochum  waren  es  hauptsächlich  Herr  Otto  Dierichs.  Herr  Bank- 
direktor Langhoff  und  Herr  Ingenieur  Behring,  welche  die  Bochumer  Mitglieder  für 
dieses  Unternehmen  begeisterten,  so  dass  ein  Garantiefonds  von  2000  M.  gezeichnet 
wurde,  um  die  Durchführbarkeit  der  Wcttiahrten  garantieren  zu  können.  Zwei 
wundervolle  Preise  im  Werte  von  2 -—NX.)  Mark  wurden  für  die  beiden  ersten  Sieger 
gestiftet  und  ausserdem  als  Erinnerungszeichen  für  jeden  der  mitfahrenden  Ballon- 
führer der  bekannte  hübsche  Ballonkorb  aus  Bronze.  Um  äusserst  vielen  Bochumer 
Mitgliedern  die  Mitfahrt  zu  ermöglichen,  wurde  bestimmt.  d;«ss  jeder  Führer  drei 
Passagiere  mitnehmen  müsste,  dass  er  jedoch  das  Recht  habe,  nach  zweistündiger 
Fahrt  eine  oder  mehrere  Zwischenlandungen  auszuführen  und  dabei  zwei  Mitiahrer, 
die  vorher  durch  das  Los  bestimmt  würden,  abzusetzen.  Die  Fahr,  war  eine 
Weitfahrt. 

Leider  war  das  Wetter  am  Sonntag,  den  14.  Juni,  au  dem  die  Fahrt  stattfand, 
durchaus  ungünstig  für  eine  Ballonwettfahrt.  Es  herrschte  ein  sehr  lebhafter  West- 
wind, und  .ausserdem  fing  es  gegen  Mittag  an,  heftig  /u  regnen,  so  dass  die  Ballons 
vollständig  nass  wurden  und  die  Mitnahme  von  drei  Passagieren  unmöglich  gemacht 
wuidc.  Die  Sportkommissare  beschlossen  deshalb,  dass  nur  zwei  Mitiahrer  mitge- 
nommen werden  sollten  und  sie  machten  die  Zwischenlandung  nicht  mehr  obligatorisch, 
y.nder.i  stellten  sie  in  Jas  Belieben  der  Führer.  Bei  der  Zwischenlandung  durfte  ein 
Passagier  nissesetzt  werden.  Die  Leistung  der  einzelnen  Ballons  gehen  aus  folgenden 
Daten  hervor: 


Ab- 
fahrt 

Ballon 

Führer 

Ballast 

Zwischen- 
landung 

u 

£  ä 

•5  5 

Dauer 

Landungsort 

6.02 

Elberfeld 

Dr.  Kempkcn 

14  Sack 

6,00  morgs. 

51,  Sack 

16,22 

Pieschen 

5.03 

Bamler 

Remsfeld 

12,5  . 

9.15  abds. 

6  „ 

14.33 

Jarotschin 

5.33 

Pr.  Vikt. 
Bonn 

Toellc 

12  . 

keine 

*  - 

16.07 

Uhlersdorf- 
Lichcnthal 

7,- 

Abcrcron 

Schröder 

13  . 

5,50  morgs. 

7  - 

15.30 

Kohlfurt 

Ballon  „Elberfeld"  legte  700  km  zurück  (1.  Sieger).  Ballon  „Bamler"  690  km 


(2.  Sieger).  „Prinzcss  Viktoria  Bonn",  der  keine  Zwischenlandung  gemacht  hat,  hat 
eins  Strecke  von  570  km  überflogen,  und  Ballon  „Abercron",  der  landen  musstc.  weil 
der  Mitfahrer  die  Höhe  von  -tooo  m  nicht  ertragen  konnte,  die  Strecke  von  550  km. 

Es  zeigt  sich,  dass  trotz  des  geringen  Ballastes,  den  die  Ballons  mitbekamen, 
und  trotz  der  scharfen  Fahrt,  die  sie  hatten,  drei  Zwischenlandungen  ausgeführt 
wurden,  dass  zwei  von  den  Ballons  wegen  der  russischen  Grenze  landeten,  ein  dritter 
wegen  Unwohlseins  des  Mitfahrers  landen  rrrusste.  Alle  drei  Ballons  hatten  noch  ge- 
nügend Baliast  zu  ci;;cr  mehrstündigen  Fahrt,  hätten  also,  wenn  es  sieh  um  grosse 
Ziele  gehandelt  hätte,  noch  erheblich  mehr  leisten  können.   Wenn  man  berücksichtigt. 
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dass  alle  Führer  zum  erstenmal  eine  Wettfahrt  mitmachten,  ein  durchaus  befriedigen- 
des Ergebnis.  Bemerkt  nruss  roch  werden,  dass  der  letzte  Ballon.  „Abcrcron",  erst 
eine  Stunde  nach  der  Abiahrt  der  anderen  wegfahren  konnte.  Der  dritte  Ballon  war 
wohl  etwas  zu  schwer  abgewogen  und  wurde  bei  der  Abfahrt  durch  einen  plötzlichen 
Windstoss  so  aui  den  „Abercron"  zugetrieben,  dass  er  dessen  Netzwerk  erheblich 
zerriss;  der  B2II011  musstc  erst  heruntergezogen  und  das  Netzt  geflickt  werden.  In- 
zwischen war  die  Luftbcwcgung  bedeutend  schwächer  geworden,  so  dass  die  von  den 
letzten  Ballons  zurückgelegt.;!  Strecken  erheblich  geringer  sind,  als  diu  von  den  zuerst 
Bbgcfahrsnen.  Ks  ist  deshalb  dringend  wünschenswert,  dass  bei  Weitfahrten  alle 
Ballons  möglichst  gleichzeitig  abfahren. 

In  Bonn  war  es  vor  allen  Dingen  der  Fahrte. iwart  von  Bonn,  Herr  Oberlehrer 
Milatch,  der  sich  grosse  Verdienste  um  das  Zustandekommen  der  Wettfahrt  er- 
worben hat.    Ganz  besondere  Bedeutung  erhielt  ditse  dadurch,  dass  Seine  hoch- 

F  sE3a 


Interne  Wettfahrt  des  Nleclerrheinl»chen  Vereins  für  Luftschiffahrt  In  Bonn  a.  Rh. 

fürstliche  Durchlaucht  Prinz  Adolf  zu  Schaumburg-Lippe  das  Protektorat  über  die 
Wettfahrt  übernahm  und  einen  prachtvollen  Bechei  als  Preis  für  den  ersten  Sieger 
stiftete.  Pas  Wetter  war  äusserst  günstig,  wie  schon  aus  beifolgendem  Bilde  her- 
v;>.  geht.  Für  die  Führer  war  die  Luttbewegung  fast  zu  schwach.  Ks  war  gestattet, 
zwei  Mitfahrer  mitzunehmen  und  in  Zwischenlandungen  beide  auszusetzen,  um  so 
eine  möglichst  grosse  Ausnutzung  des  Ballons  zu  gewähren.  Die  Fahrt  war  eine 
Weitfahrt.  Die  Abfahrt  vollzog  sich  glatt  in  50  Minuten.  Besonders  interessant 
während  der  Fällung  war  das  Auftauchen  von  drei  anderen  Ballons  in  der  Luit,  zwei 
fuhren  direkt  über  den  Startplatz  fort,  es  waren  die  Ballons  ..Köln"  una  „Koblenz", 
die  von  Köln  abgefahren  waren;  der  dritte,  der  nur  als  kleiner  Punkt  in  einer  fernen 
Wblkenlficke  erschien«  war  der  „Düsseldorf"  des  NieJcrrheinischen  Vereins,  der 
in  Barmen  gelegentlich  einer  Feier  des  Verkehrsvereins  aufgestiegen  war.  Die 
Leistungen  unserer  Ballons  gehen  aus  folgenden  Daten  hervor: 
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1.  Ballon  „Bamlcr",  Führer  Rassfeld,  hat  auf  seiner  Fahrt  von  Bonn  nach 
Büiilertann  in  Württemberg  278  km  in  20  Stunden  27  Minuten  zurückgelegt  und  nimmt 
somit  den  ersten  Platz  ein.  Der  erste  Preis,  ein  silberner  Becher  des  Prinzen  Adolf 
zu  Schaumburg-Lippe,  wird  ihm  zuerkannt. 

2.  Ballon  „Fiberfeld",  Führer  von  Rappard,  hat  auf  seiner  Fahrt  von  Bonn 
nach  Eichenbühl  in  Franken  198  km  in  19  Sturden  24  Minuten  zurückgelegt  und  nimmt 
somit  den  zweiten  Platz  ein. 

3.  Ballon  „Bonn",  Führer  Dr.  Weiss,  hat  auf  seiner  Fahrt  von  Bonn  nach 
Gammelsbach  in  Hessen  19-4  km  in  18  Stunden  13  Minuten  zurückgelegt  und  nimmt 
somit  den  dritten  Platz  ein. 

4.  Ballon  „Abcrcron".  Führer  Stach  von  Goltzhcim,  hat  auf  seiner  Fahrt  nach 
Gumbsheim  bei  Kreuznach  120  km  in  16  Stunden  33  Minuten  zurückgelegt  und  nimmt 
somit  den  vierten  Platz  ein. 

5.  Ballon  „Kssen-Ruhr",  Führer  Schulte-Herbriiggen.  hat  bei  einer  Zwischen- 
landung im  Walde  einen  Riss  erhalten  und  scheidet  aus  der  Konkurrenz  aus. 

Nur  ein  Führer,  Herr  Stach  von  Goltzheim,  hat  zwei  Zwischenlandungen  aus- 
geführt und  seine  beiden  Mitfahrer  ausgesetzt,  die  Versuche  der  .-nidcrcn  drei  Führer, 
auch  ihren  zweiten  Mitfahrer  auszusetzen,  scheiterten  an  starkem  Bodenwindc,  der 
soviel  Gas  aus  den  Ballons  herausdrückte,  dass  eine  Weiterfahrt  trotz  des  neu  auf- 
zunehmenden Ballastes  keinen  Zweck  mehr  gehabt  hätte. 

Auch  die  Teilnehmer  an  dieser  Wettfahrt  machten,  abgesehen  vom  ersten 
Sieger,  ihre  erste  Wettfahrt  mit,  die  Frgcbnisse  sind  durchaus  befriedigend. 


Taufe  des  Ballons  „Essen-Ruhr". 

Der  jüngste  Ballon  des  Vereins, 
„Prhzcss  Viktoria  Bonn",  war  von 
seiner  Tauffahrt  noch  nicht  trocken 
geworden,  als  der  Verein  seine  Mit- 
glieder schon  wieder  zu  einer  neuen 
T:nu'e  einlud.  Es  galt  am  24.  Mai  den 
ersten  9iw>  cbm-Ballon,  der  aus  ge- 
firnisster  Baumwolle  hergestellt  ist. 
zu  taufen.  Leider  herrschte  ebenso 
schlechtes  Wetter  wie  zwei  Tage  zu- 
vor, trotzdem  hatte  sich  eine  zahl- 
reiche Versammlung  auf  dem  Ballon- 
pbtze  eingefunden,  um  dem  Festakt 
beizuwohnen.  Eine  Musikkapelle  und 
ein  Sektzelt  machten  grosse  Anstren- 
gungen, um  die  gute  Laune  der  Zu- 
schauer aufrechtzuerhalten,  und  da  die 
Füllung  der  drei  Ballons  („Elberfeld" 
und  „Bamler"  wollten  dem  Täufli.ig 
das  Geleit  geben)  flott  von  statten 
ging,  so  hielt  die  Gesellschaft  bis  zur 
Abfahrt  aus.  Der  2.  Vorsitzende  dor 
Sektion  Essen,  Herr  Dr.  Gummert, 
begrüsste  die  Versammlung  und 
machte  auf  die  Bedeutung  des  Tages 
aufmerksam.  Es  war  der  9.  Ballon,  den  der  Verein  im  Laufe  seiner  5' -•jährigen 
Lebensdauer  in  seine  Luftflottille  einreihte.  Die  Gattin  des  Ehrenvorsitzenden,  Frau 
Oberbürgermeister  Holle,  nahm  den  Taufakt  vor  und  zerschmetterte  in  Ermangelung 


Ballon  ,, Essen-Ruhr" 
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flüssiger  Luft  eine  Flasche  Sekt  am  Korbe  des  Täuflings,  wobei  die  Korbinsassen  und 
Herr  Dr.  Niemcycr,  der  die  Ballons  abwog,  ein  reichlich  Teil  der  Taufflüssigkeit  mit 
abbekam.  Die  dreifache  Fahrt  war  insofern  von  Bedeutung,  als  in  jedem  Korbe  eine 
Dame  mitfuhr.  Den  „Essen-Ruhr"  führte  Dr.  Bamler,  begleitet  von  Bankdirektor 
Becker  und  Frau  Dr.  Bamler.  „Elberfeld"  wurde  geführt  von  Herrn  Ingenieur 
Mensing.  im  Korbe  befanden  sich  Herr  und  Frau  Coupette  und  Herr  Risch.  Ballon 
„Bamler"  wurde  geiührt  von  Herrn  Ernst  Schröder,  im  Korbe  beianden  sich  Frau 
Bürgermeister  Wasse,  Herr  Assessor  Schulte  und  Herr  Eck.  Es  regnete  wahrend 
der  ganzen  Fahrt,  so  dass  die  längste  Fahrt,  die  der  Täufling  leistete,  nur  5  Stunden 
dauerte.  Sic  endete  mit  einer  Damcnlandung  bei  Euskirchen.  Der  „Elberield"  hielt 
nur  4  Vi  Stunden  in  den  Regenwolken  aus  und  landete  bei  Dormagen,  der  „Bamler" 
bei  Grevenbroich  schon  nach  3'-'  Stunden.  Das  beigefügte  Bild  zeigt  den  Täufling 
nach  der  Abfahrt. 


Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Im  Berliner  Verein  ihr  Luftschiffahrt  fand  am  Abend  des  11.  Juii 
eine  zweite  interne  Ballon  Wettfahrt  statt.  Sic  war  rieht  wie  die  Ziel- 
iohrt  vom  3.  Mai  vom  Verein  ausgeschrieben,  sondern  von  den  beteiligten  Führen' 
privat  arrangiert  worden,  und  zwar  als  Weitfahrt. 

Die  geringe  Windstärke  hätte  zwar  ein  Verankern  der  Ballons  in  aufstieg- 
bereitem  Zustande  zugelassen;  man  wollte  jedoch  den  Auftrieb  der  Ballons  durch  Ab- 
warten bis  /:ur  letzten  Füllung  nicht  vermindern,  da  der  private  Charakter  der  Ver- 
anstaltung eine  möglichst  grosse  Rücksichtnahme  auf  die  Mitfahrer  ja  zuliess.  Die 
Ballons  starteten  daher  in  Abständen  von  etwa  uj  Stunde;  als  erster  um  7  Uhr  abend* 
der  neue  1600  cbm-Ballon  „Gross"  (Führer  Herr  O.  Müller),  dem  26  Sack  Ballast 
mitgegeben  werden  konnten;  als  zweiter  der  Ballon  „Tschudi"  (1200  cbm,  Führer 
Herr  Sticker);  3.  ,.B  e  z  o  1  d"  ( 1.380  cbm,  Führer  Herr  C.  Winckler);  4.  „P  o  d  c  w  i  1  s" 
(KHK)  chm,  Firnissballon.  Führer  Herr  Licbig).  —  Den  letztgenannten  drei  Ballons 
konnten  nur  je  S  Sack  Ballast  mitgegeben  werden. 

Da  der  „Bezold"  bereits  nach  4  Stunden  etwa  100  km  östlich  Berlins  an  der 
Oder  landen  musstc,  und  am  folgenden  Morgen  7  Uhr  die  Nähe  des  Meeres  dem 
„Podewils"  b:i  Stralsund  Halt  gebot,  wohin  ihn  ein  eigentümlicher  SSO  getragen 
hatte,  dem  auch  der  „Tschudi"  während  der  Nacht  etwa  Vi  Stunde  überlassen  war. 
so  lief  die  Wettfahrt  schliesslich  in  ein  Match  zwischen  diesem  und  dem  „Gross"  aus. 

Nachdem  der  ..Gross"  wenige  Kilometer  östlich  von  Berlin  vom  „Tschudi" 
überholt  worden  war.  verloren  die  beiden  Ballons  sich  aus  dem  Auge,  um  sich  erst 
am  folgenden  Margen  6U--  Uhr  wiederzufinden:  der  ..Gross"  weit  voraus  in  der 
Fahrtrichtung.  So  wurde  bis  gegen  10  Uhr  hintereinander  gefahren,  um  diese  Ze  t 
überflog  der  „Gross"  südlich  Kulm  die  Weichsel.  Als  der  „Tschudi"  in  seiner  durch- 
schnittlichen Höhe  von  2ooo  m  an  diese  Stelle  herankam,  fing  er.  wegen  der  feuchten 
weit  sich  ausdehnenden  Uferniederungen  der  Weichsel  an.  stark  zu  fallen,  sein  Ballast, 
der  am  Abend  vorher  gegen  9  Uhr  bereits  nur  noch  2  Sack  betragen  hatte,  war  aui 
Vij  Sack  zusammengeschrumpft:  es  war  also  nunmehr  die  eine  Möglichkeit,  zu  ver- 
suchen. °ni  Sd'kpptau  über  den  Fluss  zu  setzen;  mn  Hoden  trieb  ein  heftiger  SSW 
den  Ballon  jedoch  weichsclabwärts;  als  der  Wind  aber  noch  mehr  nach  links  ab- 
drehte und  der  Ballon  daher  Gefahr  lief,  zurückgetrieben  zu  werden,  wurde  der 
Schlcppiahrt  ein  Ende  gemacht  urd  glatt  auf  der  Kgl.  Domäne  Taschnu.  wcstl  ch 
Graudenz.  37<)  km  von  Herlin  nach  15' istiiitcliger  Fahrt  gelandet.  Der  „Gross"  konnte 
seine  Fahrt  noch  bis  2'a  Uhr  fortsetzen,  um  dann  bei  Neidenburg,  470  km  von  Berlin 
nach  l/'-siinidiger  Fahrt  glatt  zu  landen. 

Resultat  demnach:   I.  Preis  „Gross"  (Müller),  II.  Preis  „Tschudi"  (Sticker). 

kr. 


439 


Hamburger  Verein  für  Luftschiffahrt  e.  V.  . 

Beriebt 

über  die  fünfte  Fahrt  de$  Ballons  „Hamburg"  des  Hamburger  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

14.  Juli  1906. 

Die  fünfte  Fahrt  des  'Ballons  „Hamburg"  leitete  der  Zollsekretär  Herr  Thurein. 
der  sein?  Führerqualifikation  von  dem  'Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  erhalten  hat. 
An  der  Fahrt  nahmen  ausserdem  teil  die  Herren  Freiherr  von  Pohl,  als  Führer- 
anwärter, Albert  Sarnighausen  und  Otto  Schwark.  Die  Witterungsverhältnisse  waren 
bei  der  Abfahrt  iiir  eine  Ballonfahrt  nicht  ungünstig.  Ks  herrschte  ein  massiger,  wenn 
auch  böiger  SSW,  wie  durch  abgelassene  Pilotcnballons  festgestellt  wurde.  Dem- 
entsprechend ging  das  Ablassen  des  Ballons  auch  ohne  Schwierigkeiten  von  statten 
und  der  erste  Teil  der  Fahrt  verlief  ohne  besondere  Zwischenfälle.  Allmählich  steigend 
hntic  der  Ballon,  als  er  Lübeck  passierte  —  in  den  höheren  Luftschichten  nahm  der 
Wind  immer  mehr  eine  östliche  Richtung  an  —  eine  Höhe  von  ca.  1800  m  erreicht. 
Der  Plan,  die  Ostsee  zu  überfliegen,  um  eventuell  in  Dänemark  oder  Südschweden  zu 
landen,  musstc  schon  hier  endgültig  aufgegeben  werden.  Bei  der  herrschenden  Wind- 
richtung hätte  man  voraussichtlich  die  ganze  Ostsee  überfliegen  und  erst  in  Russland 
festen  Fuss  fassen  können.  In  einer  Höhe  von  1800  m  wurde  die  Fahrt  bis  etwa 
700  m  voi  Travemünde  fortgesetzt,  und  dann  erst  der  Ballon  durch  Ziehen  des  Ventils 
zum  Fallen  gebracht.  In  sehr  schnellem  Fall  senkte  sich  der  Ballon  zur  Erde,  ohne 
dass  es  gelang,  ün  durch  Ballastauswurf  zum  Abstoppen  zu  bringen.  Das  Schlepptau 
wurde  erst  im  letzten  Augenblick,  als  der  Korb  sich  nur  noch  etwa  40—50  m  über  dem 
Erdboden  befand,  durch  Aufziehen  der  Haltclcinen  zum  Abrollen  gebracht.  Mit  hefti- 
gem Aufprall  schlug  der  Korb  in  einer  Entfernung  von  nur  12  m  von  der  Remise  eines 
Gasthofes  in  der  Nähe  des  Strandbahnhofes  von  Travemünde  auf  den  Boden  auf.  Bei 
dieser  Gelegenheit  wurde  Herr  von  Pohl  aus  dem  Korb  geschleudert,  unter  welchem 
er  zu  liegen  kam.  Bei  der  kurzen  Schleiffahrt  über  den  Boden  wurde  die  Remise  glück- 
lich infolge  des  Bodenwindes,  welcher  eine  etwas  andere  Richtung  hatte,  vermieden, 
dagegen  aber  wurde  der  Ballon  und  mit  ihm  der  Korb  gegen  die  Umfassungsmauer 
des  Hauptgebäudes,  welches  35  m  von  dem  Landungspunkt  entiernt  liegt,  getrieben. 
Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  Herr  Sarnighauscn  mit  dem  Kopf  gegen  die  Mauer  ge- 
schleudert und  zog  sich  einen  doppelten  Schädelbruch  zu,  an  welchem  er  am  nächsten 
Morgen  verstorben  ist.  Herr  von  Pohl  war  bei  der  Schlciffahrt  unter  dem  Korb 
liegend  bis  an  das  Hauptgebäude  herangeschleift  worden  und  hätte  zum  Glück  nicht  er- 
hebliche Verletzungen  davongetragen.  Die  übrigen  beiden  Mitfahrenden  waren  ohne 
Beschädigungen  bei  der  überaus  schweren  Landung  davongekommen. 

Wenn  auch  anerkannt  werden  muss,  dass  bei  den  gegebenen  Verhältnissen  eine 
Landung  recht  schwierig  war.  bleibt  es  doch  bedauerlich,  dass  es  nicht  möglich  ge- 
wesen ist,  in  dem  Terrain  zwischen  Lübeck  und  Travemünde  einen  günstigeren  Lan- 
dungsplatz zu  finden.  Hierfür  wäre  es  aber  notwendig  gewesen,  schon  viel  früher 
niedrigere  Luftschichten  aufzusuchen  und  nicht,  wie  es  geschah,  hinter  Lübeck  noch 
in  1800  m  Höhe  zu  bleiben.  Jedenfalls  war  der  erreichte  Landungsplatz  ein  höchs 
ungünstiger.  Aus  einer  Höhe  von  1800  m  in  ununterbrochenem  Fall  zu  landen,  bleibt 
immer  misslich,  zumal  wenn  die  Nähe  der  See  zu  übertrieben  schnellem  Herunter- 
gehen veranlasst,  wie  es  hier  offenbar  der  Fall  gewesen  ist.  Man  ist  dann  Zufällig- 
keiten aller  Art  ausgesetzt,  die  ein  Unglück  zur  Folge  haben  können.  Auch  wäre  es 
ohne  Zweifel  richtiger  gewesen,  das  Schlepptau  nicht  erst  im  letzten  Augenblick  aus- 
zuwerfen. Jedenfalls  aber  ist  der  beklagenswerte  Unglücksfall  auf  eine  Verkettung 
widriger  Momente  zurückzuführen,  wie  sie  zum  Glück  auch  bei  der  Luftschiffahrt  nur 
ganz  ausnahmsweise  vorkommen!  Fs  braucht  kaum  erwähnt  zu  wer  Jen,  dass  den 
Verunglückten  ebenso  wie  die  Mitfahrenden,  die  sich  sowohl  bei  der  Fahrt  wie  auch 
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aus  Fahrtdauer  und  Eigengeschwindigkeit  geschlagen  ist.  Es  kann  also  z.  B.  ein 
Motorhai  Ion  von  10  Stunden  Fahrtdauer  und  einer  Eigengeschwindigkeit  von  40  km 
in  der  Stunde  jeden  Punkt,  der  200  km  von  seinem  Hafen  entfernt  ist,  erreichen 
und  wieder  in  den  Hafen  zurückkehren. 

Durch  Einwirkung  des  Windes,  der  als  gleichmüssig  mit  bestimmter  Ge- 
schwindigkeit und  in  bestimmter  Richtung  wirkend  angenommen  sei,  ändert  sich 
das  Bild,  und  das  beherrschte  Feld  nimmt  die  Form  einer  Ellipse  an,  die  bei  dem- 
selben Leistungsvermögen  des  Motorballons  in  allen  Dimensionen  Meiner  ist  als  der 
bei  Windstille  beherrschte  Kreis. 

Der  Beweis  hierfür  ist  einfach;  er  soll  hier  der  Kürze  halber  nicht  wiederholt 
werden. 

Die  kleine  Achse  der  Ellipse,  die  das  beherrschte  Feld  darstellt,  gibt  dabei 
die  Leistung  im  Strich  des  Windes,  und  die  grosse  Achse  stellt  die  Leistung  dar 
bei  einem  Wege,  der  über  der  Erde  senkrecht  zur  Windrichtung  ausgeführt  wird. 

Es  ist  somit  klar,  dass  im  Strich  des  Windes  der  kleinste  Weg  erzielt  wird, 
und  dass  dieser  Weg  mit  dem  Winkel  zur  Windrichtung  wuchst,  bis  in  der  zum 
Winde  senkrechten  Richtung  das  Maximum  erreicht  wird. 

Für  dieses  Minimum  und  Maximum  lässt  sich  die  Eigengeschwindigkeit  wie 
folgt  errechnen: 

Es  sei:  ti  —  die  Zeit  der  Hinfahrt  mit  dem  Winde 

t2  =  die  Zeit  der  Rückfahrt  gegen  den  Wind 
ti  +  te  =  t  -  die  Gesamtzeit  der  Fahrt 
v  —  die  Windgeschwindigkeit 
e  —  die  Eigengeschwindigkeit 

s  —  der  gesamte  Weg  im  Strich  des  Windes  hin  und  zurück 
si  =  der  gesamte  Weg  im  rechten  Winkel  zum  Winde  hin  und 
zurück. 

Es  ist  dann  der  Hinweg  im  Strich  des  Windes: 

1.  I  =  ti(cfv) 

der  Rückweg: 

2.  2  -  t2(e~v) 

Um  e  zu  bestimmen,  entwickele  man  daraus  folgende  Gleichungen: 

3.  ti  (e+v)  =  t2  (e-v) 
tj_      e  —  v 

4-   t2   ~  e  +  v 

5.  2  ^  —  e^v'  *cr,,cr  naCu  Oleichung  1 : 

s 

6.  ti  =-.  2~{e+~v)  I*ör  11  +  t2  SelZt  ma"  t: 


7 


t  s 


2e       2  (e  +  v)  (c  —  v) 

8.  e2  t  —  v2  t  —  c  s  =  0 

s  e 

9.  C2— — t-— \2  ^0 


10. 


Fährt  der  Motorballon  relativ  zur  Erde  im  rechten  Winkel  zum  Winde,  so  ist 
der  Kielwinkel  zur  Windrichtung  für  Hin-  und  Rückweg  derselbe,  und  es  ist  aus 

dem  rechtwinkligen  Dreieck,    das  aus       ^  "»d  y  gebildet  wird,  ohne  weiteres 

zu  entnehmen. 
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Wenn  die  Werte  von  s  —  das  jetzt  allgemein  den  gesamten  Weg  des  Ballons, 
abgesehen  von  seinen  Richtungen,  bedeuten  soll  —  sowie  von  t  und  v  bekannt  sind, 
so  ergibt  sich  also  für  die  Eigengeschwindigkeit  e  der  grösste  Wert,  wenn  man 
annimmt,  dass  die  Palm  im  Strich  des  Windes  vor  sich  gegangen  ist,  und  der 
kleinste  Wert,  wenn  sie  senkrecht  zur  Windrichtung  ausgeführt  ist.  Wenn  der  ge- 
samte Weg  sich  in  wechselnden  Richtungen  zum  Winde  bewegt  hat,  so  muss  der 
Wert  e  zwischen  dem  aus  der  Formel 

e=  f  -     1/  s"— r  +  va.  und  dem  aus  der  Formel  e  =1/  s.f  +  v2 
2  t  —  r    4  t8  f  t2 

errechneten  Wert  liegen. 

Wie  man  praktisch  diese  Rechnungsart  verwerten  kann,  um  die  Eigenge- 
schwindigkeit eines  Motorballons  annähernd  festzustellen  nach  den  Angaben,  die 
über  die  Zeitdauer  und  den  Weg  des  Ballons  bekannt  werden,  möge  folgendes  Bei- 
spiel zeigen. 

Nach  dem  Zeitungsbericht  möge  ein  Motorballon  in  Ifc  Stunden  von  dem 
Schiessplass  Tegel  aus  eine  kleine  Fahrt  über  Spandau,  Kladow,  Wannsee,  Grune- 
wald, Charlottenburg  zurück  nach  seinem  Aufstiegsort  gemacht  haben.  Die  Wind- 
stärke wird  auf  4 — 6  m  in  der  Sekunde  angegeben. 

Man  erhält  beim  Nachmessen  der  Strecke,  wobei  die  Wendungen  etwas  reich- 
lich berücksichtigt  werden,  einen  Gesamtweg  von  43,5  km  Länge. 

s 

Der  Quotient  aus  dieser  Zahl  und  der  Stundenzahl  der  Zeitdauer  y  gibt  die 

relative  Geschwindigkeit  des  Motorballons,  die  bei  Windstille  zugleich  die  Eigen- 
geschwindigkeit darstellt. 

Der  Uebersichtlichkeit  halber  sei  diese  relative  Geschwindigkeit  -~  ge- 
setzt =  w. 

Sieht  man  sich  dann  die  3  Werte  für  e 

1.  c  =  w  (wenn  Windstille  angenommen  wird) 

2.  e  =  iy  +  1/      +  v2  (wenn  Weg  im  Strich  des  Windes  angenommen 

_V    4_  wird) 

3.  c  =  1/  w2  +  v2  (wenn  Weg  im  rechten  Winkel  zum  Winde  an- 

genommen wird) 

näher  an,  so  zeigt  sich,  dass  man  aus  massgerechten  Zeichnungen  die  Werte  von 
e  ohne  Rechnung  entnehmen  kann. 

Man  trage,  am  besten  auf  quadriertem  Millimeterpapier,  w  auf  einer  horizon- 
talen Linie  ab  —  AB  und  vom  Endpunkte  B  senkrecht  darauf  v  —  B  C.  Die  Linie 
A  C  gibt  dann,  mit  gewöhnlichem  Massstab  gemessen,  den  Wert  von  e  für  Formel  3. 
Für  Formel  2  halbiere  man  AB  in  D  und  ziehe  D  C,  die  gebrochene  Linie  ADC 
gibt  dann  den  Wert  von  e  für  Formel  2.  j  \ 

Auf  beistehender  Skizze  1  ist  dies  für  das  ' 
oben  gegebene  Beispiel  ausgeführt. 

43,5  X  2  * 

w  ist  — r^29  km  in  der  Stunde. 

3 

v  ist  für  4  m  Wind  -  14.4  km  in  der  Stunde.  y  ,hi, 

Es  ergibt  sich  dann  e  für  Formel  3  =  AC  — 
rd.  33  km  und  für  Formel  2  =  A  B  C  =  14,5  +  21  - 
rd.  35,5  km. 
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Die  Eigengeschwindigkeit  des  Motorballons  liegt  also  in  diesem  Falle  zwischen 
33  und  35,5  km  in  der  Stunde,  und  man  kann  sie,  wenn  die  gefahrene  Schleife  ihrer 
Längsrichtung  nach  mehr  im  Strich  des  Windes  liegt,  was  im  vorliegenden  Beispiel 
bei  Nord-  oder  Südwind  der  Fall  wäre,  auf  gegen  35  km,  und  falls  der  Wind 
mehr  östliche  oder  westliche  Richtung  hatte,  auf  etwa  34  km  schätzen. 


Wird  stärkerer  Wind  angenommen,  so  ergeben  sich  folgende  Grenzwerte: 
(Siehe  Skizze  2):  Für  6  m  in  der  Sekunde  e  —  rd.  37  bis  40,5  km. 
(     -        »     3):    „   8  „   „    „       „       e  —  „   41  „  46,5  „ 
(     -        .     4):   „  10  .    „    ,        „       e  --  „   47  .  53,5  „ 
{  »     5):   .  12  ,   .    »       ,       e  -  ,.  52  ,  59,5  „ 

Diese  Zahlen  zeigen  deutlich,  in  wie  hohem  Masse  die  Leistungen  eines 
Luftfahrzeugs  durch  den  Wind  beeinflusst  werden,  und  wie  sehr  man  die  Wind- 
stärke in  Betracht  ziehen  muss,  um  nach  vorhandenen  Angaben  über  Fahrtdauer 
und  Länge  der  Fahrtstrecke  die  Eigengeschwindigkeit  annähernd  zu  bestimmen. 

Für  einige  einfache  Beziehungen  zwischen  Windstärke  und  relativer  Ge- 
schwindigkeit seien  in  folgender  Tabelle  noch  die  Annäherungswerte  der  zugehörigen 
Eigengeschwindigkeiten  gegeben. 

Die  Windstärke  ist  dabei  im  Verhältnis  zur  relativen  Geschwindigkeit,  und  der 
für  die  Bestimmung  der  Eigengeschwindigkeit  dem  Werte  der  relativen  Geschwin- 
digkeit zuzurechnende  Zuschlag  in  Prozent  der  relativen  Geschwindigkeit  angegeben. 
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Graf  v.  Zeppelins  Versuch  am  4.  und  5.  August  1908. 

Am  4.  August  6  Uhr  10  Min.  vormittags,  verlicss  Graf  Zeppelin  in 
seinem  Luftschiff  Manzell.  In  den  Gondeln  waren  ausser  ihm  Baron 
v.  Bassus,  Ingenieur  Graf  F.  von  Zeppelin,  Oberingenieur  Dürr,  Ingenieur 
Stahl,  2  Steuerleute  und  5  Maschinisten.    Obwohl  keine  Einladungen  er- 


(Phot  Schwacher.  Friedrichshofen.) 
Aufstieg  des  Zeppelin-Luftschiffes  vom  Bodensee. 


gangen  waren  und  keine  Hilfsvorbereitungcn  auf  dem  Lande  getroffen 
waren,  bestand  doch  beim  Grafen  die  Absicht,  die  günstige  Wetterlage  aus- 
zunutzen und  die  24  Stundenfahrt  zu  wagen.  Die  Fahrt  verlief  glatt  nach 
folgenden  Etappen:  7  Uhr  vormittags  Konstanz,  8  Uhr  Schaffhausen,  8  Uhr 
45  Min.  Waldshut,  9  Uhr  30  Min.  Basel,  11  Uhr  Kolmar,  12  Uhr  30  Min. 
Strassburg  i.  E.,  2  Uhr  5  Min.  Speyer,  2  Uhr  40  Min.  Mannheim,  4  Uhr  30  Min. 
westlich  Darmstadt. 

Gegen  5  Uhr  45  Min.  musste  bei  Nierstein  in  der  Nähe  von  Oppenheim  auf 
dem  Rhein  gelandet  werden,  weil  beim  vorderen  Motor  nach  Graf  Zeppelins 
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Gegen  2  Uhr  30  Min.  setzte  plötzlich  ein  schweres  Gewitter  ein.  Das 
Luftschiff  riss  sich  beim  Windsturm  los  und  vermochte  nicht  mehr  gehalten 
zu  werden.  Die  Maschinisten  sprangen  heraus,  einer  so  hoch,  dass  er  starke 
Kopfverletzungen  erhielt,  die  leider  seinen  Tod  herbeigeführt  haben.  Un- 
erklärlicherweise fing  das  Luftschiff  Feuer.  Es  flog  nach  Berichten  von 
Augenzeugen  etwa  100  bis  150  Meter  hoch  und  fiel  etwa  1  Kilometer  vom 
Ankerplatze  um  2  Uhr  55  Min.  vollständig  zerstört  nieder. 

So  fand  der  Graf  sein  Fahrzeug  wieder,  auf  dem  er  in  grossartigem 
Triumphe  bis  Echterdingen  gefahren  war,  woselbst  er  noch  vor  wenigen 
.  Stunden  erst  eines  der  am  meisten  angezweifelten  Probleme  seines  Starr- 
systems, die  Landung  auf  festem  Boden,  mit  so  grossem  Geschick  ohne 
Zwischenfall  ausgeführt  hatte. 

Himmclhochjauchzend  —  zum  Tode  betrübt! 

Wer  sich  in  die  Seele  des  Schöpfers  dieses  genial  durchdachten  Luft- 
schiffes hineinzusetzen  vermag  und  die  Empfindung  von  der  ganz  gewaltigen 
Schroffheit  des  kurzen  Aufeinandcrtreffens  dieser  beiden  Gegensätze  von 
Glück  und  Unglück  sich  vorstellt,  muss  ihn  bewundern,  wie  er  vorüber- 
gehend zwar  erschüttert,  aber  gleich  auch  wieder  gefasst,  sich  vor  allem 
um  die  Verwundeten  bekümmert  und  für  diese  sorgt.  Sein  Mut  bleibt  un- 
gebrochen! 

Und  wahrlich,  was  der  Graf  vor  Beginn  seiner  Versuche  so  sehnsüchtig 
gewünscht  und  doch  vergeblich  erstrebt  hat,  die  nationale  Unterstützung 
seines  Werkes,  sie  wird  ihm  jetzt  mit  einer  allgemeinen  unerschöpflichen 
Opferwilligkeit  in  überreichem  Masse  geboten. 

Selten  wohl  ist  ein  Mann  mit  solcher  Begeisterung  von  seinen  Lands- 
leuten gefeiert  worden;  hoch  und  niedrig,  reich  und  arm  sind  sich  einig 
darin,  dass  Graf  v.  Zeppelin,  ein  Volksheros,  ein  Kulturkämpfer  ist,  wie  man 
ihn  selten  in  der  Geschichte  wiederfindet,  ein  Mann,  der  nicht  allein  den 
Besten  seiner  Zeit  genug  getan  hat,  der  von  Allen  seiner  Zeit 
heute  hochverehrt  wird  und  das  weit  über  Deutschlands  Grenzen  hinaus. 

Mck. 
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Äufruf 

zu  einer  Sammlung  von  Geldern  zum  Wiederaufbau 
Zeppelinfdjer  Luftfd}iffe. 

Graf  v.  Zeppelin,  das  Ehrenmitglied  unferer  deutfd)en  Luftfchiffer- 
Vereine,  bat  in  epochemachender  Weife  am  4.  und  5.  Auguft  dargetan, 
was  wir  von  den  Leiftungen  von  Luftfdhiffen  feiner  Konflruktion  erwarten 
dürfen. 

Durd)  Schäden  eines  Motors  zweimal  zu  Landungen  gezwungen,  die 
an  pd)  glatt  verlaufen  find  und  uns  damit  ebenfalls  um  neue  wertvolle 
Erfahrungen  bereichert  haben,  lag  es  nicht  an  der  Erfindung  unferes  greifen, 
hartgeprüften  Vorkämpfers  der  Luftfchiffahjrt,  wenn  das  Luftfd)iff  durd) 
elementare  Gewalten  bei  Ed)terdingen  zerftört  worden  ift. 

Wir  fordern  hiermit  öffentlich  alle  auf,  welche  von  den  gleichen 
Gefühlen  fdjuldigen  nationalen  Dankes  für  den  Grafen  v.  Zeppelin 
erfüllt  |lnd,  pd)  an  einer  großen  Volksfpende  für  den  Wiederaufbau 
Zeppelinfd)er  Luftfdjiffe  und  für  die  baldige  Fortfefeung  der  Verfuche  des 
Grafen  v.  Zeppelin  zu  beteiligen. 

Beiträge  nehmen  alle  Filialen  der  Dresdner  Bank  an  durd)  Ver- 
mittelung  der  Depopten-Kaffe  U  diefer  Bank,  Berlin  W.  15,  Kurfürpen- 
damm 181,  für  Redbnung  des  Deutfd)en  Luft fdjiffer- Verbandes,  ferner  der 
Verlag  des  Verbandsorgans:  „Dluft.  Aeronaut.  Mitteilungen",  Braunbeck 
&  Gutenberg-Druckerei  A.-G.,  Berlin  W.  35,  Lügowftraße  105,  und  fämtlid)e 
dem  Deutfchen  Luftfd)iffer-Verbande  angehörigen  Vereine. 

Der  Deutfd)c  Luftfd)iffer-Verband. 
B  u  s  1  e  y  i  I.  Vorpfeender.  Dr.  Stade,  Schriftführer. 


Posener  Verein  für  Luftschifahrt. 

Auf  Anregung  des  Posener  Vereins  für  Luftschiffahrt  hat  sich 
am  Freitag  in  Posen  in  einer  unter  dem  Vorsitze  von  Oberbürgermeister  Dr.  Wilms 
stattgehabten  Versammlung  von  Vertretern  aller  Behörden  und  Mitgliedern  der  ver- 
schiedensten ßerufsstände  ein  Komitee  konstituiert  zur  Sammlung  einer  Spende,  die 
dem  Grafen  Zeppelin  zur  Verfügung  gestellt  werden  soll. 


Zur  Bestimmung  der 
Eigengeschwindigkeit  von  Motorballons. 

Von  Richard  von  Kehl  er. 

Um  rechnerisch  festzustellen,  welche  mittlere  Eigengeschwindigkeit  ein  Motor- 
ballon  geleistet  haben  muss.  wenn  er  in  einer  bestimmten  Zeit  eine  der  Länge  nach 
bestimmte  Strecke  bis  zu  seinem  Ausgangspunkt  zurück  durchfahren  hat,  dienen 
folgende  Uebcrlcgungen. 

Ein  Motorballon  von  bestimmter  Fahrtdauer  und  Eigengeschwindigkeit  hat 
hei  Windstille  für  Fahrten,  die  an  den  Ausgangspunkt  zurückführen  —  und  von 
solchen  soll  im  folgenden  nur  die  Rede  sein  — ,  ein  beherrschtes  Feld  von  der 
Gestalt  eines  Kreises,  der  mit  einem  Radius  von  der  Länge  des  halben  Produktes 
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aus  Fahrtdauer  und  Eigengeschwindigkeit  geschlagen  ist.  Es  kann  also  z.  B.  ein 
Motorballon  von  10  Stunden  Fahrtdauer  und  einer  Eigengeschwindigkeit  von  40  km 
in  der  Stunde  jeden  Punkt,  der  200  km  von  seinem  Hafen  entfernt  ist,  erreichen 
und  wieder  in  den  Hafen  zurückkehren. 

Durch  Einwirkung  des  Windes,  der  als  gleichmässig  mit  bestimmter 
Geschwindigkeit  und  in  bestimmter  Richtung  wirkend  angenommen  sei,  ändert  sich 
das  Bild,  und  das  beherrschte  Feld  nimmt  die  Form  einer  Ellipse  an,  die  bei  dem- 
selben Leistungsvermögen  des  Motorballons  in  allen  Dimensionen  kleiner  ist  als  der 
bei  Windstille  beherrschte  Kreis. 

Der  Beweis  hierfür  ist  einfach;  er  soll  hier  der  Kürze  halber  nicht  wiederholt 
werden. 

Die  kleine  Achse  der  Ellipse,  die  das  beherrschte  Feld  darstellt,  gibt  dabei 
die  Leistung  im  Strich  des  Windes,  und  die  grosse  Achse  stellt  die  Leistung  dar 
bei  einem  Wege,  der  über  der  Erde  senkrecht  zur  Windrichtung  ausgeführt  wird. 

Es  ist  somit  klar,  dass  im  Strich  des  Windes  der  kleinste  Weg  erzielt  wird, 
und  dass  dieser  Weg  mit  dem  Winkel  zur  Windrichtung  wächst,  bis  in  der  zum 
Winde  senkrechten  Richtung  das  Maximum  erreicht  wird. 

Für  dieses  Minimum  und  Maximum  lässt  sich  die  Eigengeschwindigkeit  wie 
folgt  errechnen: 

Es  sei:  ti  =  die  Zeit  der  Hinfahrt  mit  dem  Winde 

t2  =  die  Zeit  der  Rückfahrt  gegen  den  Wind 
ti  +  t2  =  t  —  die  Gesamtzeit  der  Fahrt 
v  =  die  Windgeschwindigkeit 
e  —  die  Eigengeschwindigkeit 

s  -  der  gesamte  Weg  im  Strich  des  Windes  hin  und  zurück 
si  —  der  gesamte  Weg  im  rechten  Winkel  zum  Winde  hin  und 
zurück. 

Es  ist  dann  der  Hinweg  im  Strich  des  Windes: 

1.  2  =  tl  (efv) 

der  Rückweg: 

2.  2  =  t2  (e-v) 

Um  e  zu  bestimmen,  entwickele  man  daraus  folgende  Gleichungen: 

3.  ti  (c+v)  =  t2  (e-v) 

t!  -e~~-v 
t2    ~  e  +  v 

5.  2      *c  ~  ~^\'  ferner  nacn  Gleichung  1: 

6.  ti  -  2  (C  +  V)  Für  U  +  t2  setzt  man  t: 

7      1  .     s  . 

'•     2e    _  2  (c  +  v)  (c  — v) 

8.  e2  t  —  \  2 1  —  e  s  =  0 

9.  e2  —  -j-—  \2  =  0 

10.   e_  2St  ±/1S*r  +  v2 

Für  einige  einfache  Beziehungen  zwischen  Windstärke  und  relativer  Ge- 
schwindigkeit seien  in  folgender  Tabelle  noch  die  Annäherungswerte  der  zugehörigen 
Eigengeschwindigkeiten  gegeben. 
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Die  Windstärke  ist  dabei  im  Verhältnis  zur  relativen  Geschwindigkeit,  und  der 
für  die  Bestimmung  der  Eigengeschwindigkeit  dem  Werte  der  relativen  Geschwin- 
digkeit zuzurechnende  Zuschlag  in  Prozent  der  relativen  Geschwindigkeit  angegeben. 


Verhältnis  von 
v  zu  w 

Zuschlag  zu  w  für 
die  Annäherungs- 

Beispiel für  w  =  30  km  in 
der  Stunde 

werte  von  e 

v-  1 
2 

10  bis  20  o.o 

15  km 

33  bis  36  km 

-»■- 

25  bis  40  o.o 

22,5  . 

37,5  bis  42  „ 

V  —  w 

40  bis  60° o 

30  . 

42  bis  -18  . 

*=»-. 

60  bis  80  o/o 

37,5  „ 

48  bis  54  . 

80  bis  110  o/o 

45  „ 

54  bis  63  . 

Die  vorstehenden  Berechnungen  können  stets  nur  Annäherungswerte  ergeben 
und  lassen  sich  nur  anwenden  für  Fahrten,  bei  denen  die  Windrichtung  als  im  all- 
gemeinen gleichbleibend  angesehen  werden  kann.  Dies  ist  von  der  Wetterlage,  von 
der  Dauer  der  Fahrt  und  von  der  Gegend,  in  der  die  Fahrt  ausgeführt  wird, 
abhängig 

Bei  gleichmässiger  Wetterlage  jedoch,  bei  nicht  zu  langer  Dauer  der  Fahrt, 
und  wenn  sich  dieselbe  nicht  gerade  über  gebirgigem  Gelände  abspielt,  wird  man 
sich  der  vorliegenden  Methode  zur  Ermittelung  der  mittleren  Eigengeschwindigkeit 
bedienen  und  diese  Methode  auch  zur  Prüfung  der  Richtigkeit  von  anderweitigen 
Bestimmungen  der  Eigengeschwindigkeit  verwenden  können. 

Von  anderen  Methoden,  die  Eigengeschwindigkeit  zu  bestimmen,  seien  kurz 
nur  noch  folgende  erwähnt. 

Man  misst  die  Zeit,  die  ein  Motorbaiion  braucht,  um  eine  anvisierte  Linie  zu 
passieren:  der  Quotient  aus  der  Länge  des  Ballons  in  Meter  durch  die  gefundenen 
Sekunden  ist  dann  die  relative  Geschwindigkeit  in  Meter  für  die  Sekunde.  Aus 
einer  grösseren  Anzahl  solcher  Messungen,  nimmt  man  den  besten  und  den 
schlechtesten  Wert.  Erstercr  wird  dann  ziemlich  genau  die  relative  Geschwin- 
digkeit w,  mit  dem  Winde  darstellen,  letzterer  die  in  der  dem  Wind  entgegen- 
gesetzten Richtung  w2  es  ist  dann 

w  ,  =  c  -!•  v  und 

w  2  -=  e  —  v. 

Die  Eigengeschwindigkeit  e  erhält  man  also  in  der  halben  Summe  des 
grossesten  und  des  kleinsten  gefundenen  Wertes.  Die  Windgeschwindigkeit  ist 
gleich  der  halben  Differenz.  Diese  Methode  kann  man  aus  dem  Luftschiff  anwenden, 
indem  man  dieselben  Beobachtungen  in  bezug  auf  den  Schatten  anstellt. 

Die  sicherste  und  genaueste  Art.  die  Eigengeschwindigkeit  zu  bestimmen,  hat 
man  aber  in  der  Verwendung  eines  kleinen  Windrades,  das  nur  soweit  unter  dem 
Luftschiff  aufgehängt  sein  muss.  dass  es  durch  Luftwirbcl  und  dergleichen  nicht 
beeinflusst  wird.  Der  Apparat  wird  selbstregistricrcnd  eingerichtet,  so  dass  man  in 
der  Gondel  ohne  weiteres  die  Geschwindigkeit  und  deren  Schwankungen  ablesen 
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kann.  Es  wird  dann  hei  jedem  Luftschiff  die  Eigengeschwindigkeit  für  jede  be- 
stimmte Tourenzahl  der  Propeller  feststehen,  und  man  wird  umgekehrt  diese  Kenntnis 
benutzen,  um  Windstürke  und  Richtung  in  ihrem  vielfachen  Wechsel  zu  bestimmen, 
womit  bei  der  zu  erwartenden  Entwickclung  der  Motorluftschiffahrt  den  Meteorologen 
wohl  ein  beachtenswertes  statistisches  Material  zuflicsscn  würde. 

Fährt  der  Motorballon  relativ,  zur  Erde  im  rechten  Winkel  zum  Winde,  so  ist. 
der  Kielwinkel  zur  Windrichtung  für  Hin-  und  Rückweg  derselbe,  und  es  ist  aus 

Si    vt  et 

dem  rechtwinkligen  Dreieck,  das  aus  ,  und  -  gebildet  wird,  ohne  weiteres 
zu  entnehmen. 


+  v2 


Wenn  die  Werte  von  s  —  das  jetzt  allgemein  den  gesamten  Weg  des  Ballons, 
abgesehen  von  seinen  Richtungen  bedeuten  soll  —  sowie  von  t  und  v  bekannt  sind, 
so  ergibt  sich  also  für  die  Eigengeschwindigkeit  e  der  grösste  Wert,  wenn  man 
annimmt,  dass  die  Fahrt  im  Strich  des  Windes  vor  sich  gegangen  ist,  und  der 
kleinste  Wert,  wenn  sie  senkrecht  zur  Windrichtung  ausgeführt  ist.  Wenn  der  ge- 
samte Weg  sich  in  wechselnden  Richtungen  zum  Winde  bewegt  hat,  so  muss  der 
Wert  e  zwischen  dem  aus  der  Formel 


s  +1/ s2 
2  t  —  V  4 


2  / —  • 
-  +  v2,  und  dem  aus  der  Formel  e  —  y       +  v2 

errechneten  Wert  liegen. 

Wie  man  praktisch  diese  Rechnungsart  verwerten  kann,  um  die  Eigenge- 
schwindigkeit eines  Motorballons  annähernd  festzustellen  nach  den  Angaben,  die 
über  die  Zeitdauer  und  den  Weg  des  Ballons  bekannt  werden,  möge  folgendes  Bei- 
spiel zeigen. 

Nach  dem  Zeitungsbericht  möge  ein  Motorballon  in  \%  Stunden  von  dem 
Schiessplass  Tegel  aus  eine  kleine  Fahrt  über  Spandau,  Kladow,  Wannscc.  Grune- 
wald,  Charlottenburg  zurück  nach  seinem  Aufstiegsort  gemacht  haben.  Die  Wind- 
stärke wird  auf  -1 — 6  m  in  der  Sekunde  angegeben. 

Man  erhält  beim  Nachmessen  der  Strecke,  wobei  die  Wendungen  etwas  reich- 
lich berücksichtigt  werden,  einen  Gesamtweg  von  43.5  km  Länge. 

s 

Der  Quotient  aus  dieser  Zahl  und  der  Stundenzahl  der  Zeitdauer  y    gibt  die 

relative  Geschwindigkeit  des  Motorballons,  die  bei  Windstille  zugleich  die  Eigen- 
geschwindigkeit darstellt. 

s 

Der  Uebersichtlichkeit  halber  sei  diese  relative  Geschwindigkeit  -  ge- 
setzt —  w. 

Sieht  man  sich  dann  die  3  Werte  für  e 

1.  e  —  w  (wenn  Windstille  angenommen  wird) 

W  -.  fy-i 

2.  e  =  ,y  -f  1/    A  -■<-  v-  (wenn  Weg  im  Strich  des  Windes  angenommen 

f     4  wird) 

3.  e  -  1/  w2  Jr  \-  (wenn  Weg  im  rechten  Winkel  zum  Winde  an- 

genommen wird) 

näher  an,  so  zeigt  sich,  dass  man  aus  niassgerechtcn  Zeichnungen  die  Werte  von 
e  ohne  Rechnung  entnehmen  kann. 

Man  trage,  am  besten  auf  quadriertem  Millimeterpapier,  w  auf  einer  horizon- 
talen Linie  ab  =  AB  und  vom  Endpunkte  B  senkrecht  darauf  v  -  BC.  Die  Linie 
A  C  gibt  dann  mit  gewöhnlichem  Masstab  gemessen  den  Wert  von  e  für  Formel  3. 
Für  Formel  2  halbiere  man  AB  in  D  und  ziehe  PC,  die  gebrochene  Linie  ADC 
gibt  dann  den  Wert  von  e  für  Formel  2. 
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Auf  beiliegender  Skizze  1.  ist  dies  für  das  oben  gegebene  Beispiel  aus- 


geführt. 


w  ist 


43,5X2 


29  km  in  der  Stunde, 


v  ist  für  4  m  Wind  —  14,4  km  in  der  Stunde. 

Es  ergibt  sich  dann  e  für  Formel  3  — AC  — 
rd.  33  km  und  für  Formel  2  =  A  B  C  =  14,5  +  21  - 
rd.  35,5  km. 

Die  Eigengeschwindigkeit  des  Motorballons 
liegt  also  in  diesem  Falle  zwischen  33  und  35,5  km 
in  der  Stunde,  und  man  kann  sie,  wenn  die 
gefahrene  Schleife  ihrer  Längsrichtung  nach  mehr 
im  Strich  des  Windes  liegt,  was  im  vorliegenden 


A 


A 


D  w 


D  29 


Beispiel  bei  Nord-  oder  Südwind  der  Fall  wäre,  auf  gegen  35  km  und  falls  der 
Wind  mehr  östliche  oder  westliche  Richtung  hatte,  auf  etwa  34  km  schätzen. 
Wird  stärkerer  Wind  angenommen,  so  ergeben  sich  folgende  Grenzwerte: 

(Siehe  Skizze  2):  Für  6  m  in  der  Sekunde  e  =  rd.  37  bis  40.5  km. 

(    „  ••     3):    ,,   8  „  ,,  ,,  ,,       e  —  „  41  „  46,5  . 

(    ..  „     4):    „  10  .  „  „  ,       e  ^  ,.  47  „  53,5  „ 

(    .  .     5):    .  12  .  „  .  ,       c  =  ,.  52  .  59,5  . 

Diese  Zahlen  zeigen  deutlich,  in  wie  hohem  Masse  die  Leistungen  eines 
Luftfahrzeugs  durch  den  Wind  beeinflusst  werden,  und  wie  sehr  man  die  Wind- 
stärke in  Betracht  ziehen  muss.  um  nach  vorhandenen  Angaben  über  Fahrtdauer 
und  Länge  der  Fahrtstrecke  die  Eigengeschwindigkeit  annähernd  zu  bestimmen. 
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Kleine  Mitteilungen. 

Das  englische  MHUärluftschiff  II.  Am  24.  Juli  wurde  der  erste  Versuch  mit 
dem  neue»  Militiirluftschiff  gemacht.  In  der  Gondel  befanden  sich  Captain  King, 
Captain  Garden  und  Leutnant  Westland.  Zunächst  verfing  sich  das  Schleppseil  mit 
dem  vorderen  Steuer.  Nachdem  das  Luftschiff  wieder  eingeholt  und  alles  in  Ordnung 
war,  verfing  sich  beim  zweiten  Abflug  das  Schlepptau  mit  einem  Propeller.  Erst  bei  einem 
dritten  Start  gelang  es,  klar  aufzufahren  b:s  aui  240  m.  und  einen  weiten  Kreis  über 
dem  Kanal  und  der  Earnham-Strasse  zu  beschreiben.  Bei  Rückkehr  zur  Halle  stoppte 
der  Motor  plötzlich,  weil  eines  der  Kuppelräder  gebrochen  war.  Das  Luftschiff,  im 
W  inde  treibend,  ging  sofort  zur  Landung  nieder. 

Das  Luftschiff  II  ist  etwas  grösser  als  Modell  I;  es  fasst  etwa  i960  cbm  und 
hat  auch  sonst  mancherlei  Verbesserungen  erfahren.  Die  Hülle  von  Goldschlägerhaut 
ist  von  einem  leichten  wasserdichten  Netzhemd  umgeh* n,  das  sich  unterhalb  der- 
selben in  einem  schaden  Kiel  ausgestaltet,  der  aus  Aluminiumröhren  mit  Stoff- 
bekleidung beste  it. 

Die  Gondel  hängt  an  Stahlkabeln;  sie  besteht  aus  einem  einfachen  stoffüber- 
zogenen Holzgcstcll  und  hat  an  ihrer  Unterseite  ein  Pivot  von  etwa  2  m  Höhe  nach 
dem  Modell  der  „Patrie".  Ein  grosses  Horizontalsteuer  liegt  unmittelbar  unter  dem 
vorderen  Ende  des  Kiels.  Das  Hintersteuer  sitzt  hinter  dem  Kiel  in  gleicher  Höhe 
mit  ihm. 

An  jeder  Gondelseite  befindet  sich  je  eine  zweiflügelige  Schraube  von  2,7  m 
Durchmesser  die  von  einem  50  PS  Antoinettemotor  getrieben  wird. 

Man  machte  die  Erfahrung,  dass  die  Gondel,  die  annähernd  unterhalb  der  Mitte 
des  Luftschiffes  hangt,  zu  weit  nach  vorn  kam  und  die  Spitze  niederdrückte.  Es 
musste  deshalb  das  Vordersteuer  fortgesetzt  unter  einem  Winkel  gehalten  werden, 
was  die  Eigengeschwindigkeit  erheblich  verminderte.  Diesem  Uebelstand  ist  durclt 
entsprechendes  Zurücklegen  leicht  abzuhelfen. 

Das  Takelw  erk  für  die  Aufhängung  ist  auf  das  geringste  Mass  gebracht  worden. 
Man  sagt,  es  w  erde  nach  dieser  Richtung  hin  nur  noch  vom  Zeppelin-Luftschiff  über- 
troffen. Man  legt  überhaupt  in  England  auf  Einfachheit  den  grössten  Wert.  Wir 
haben  persönlich  die  Gelegenheit  gehabt,  in  Earnborough  das  englische  Kriegsluft- 
schiff zu  sehen  und  hierbei  dessen  einfache  Bauart  zu  bewundern.  Oberst  Capper 
und  Oberst  Templer  haben  bei  dieser  Gelegenheit  mit  der  grössten  Bereitwilligkeit 
uns  alles  gezeigt  und  gar  kein  ängstliches  Geheimnis  aus  ihrer  Schöpfung  gemacht. 
Wir  haben  daher  um  so  mehr  Interesse  daran,  die  Entwicklung  desselben  zu  ver- 
folgen und  wünschen  den  Schöpfern  der  Konstruktion  dazu  in  jeder  Beziehung  Glück. 

Mck. 

Ein  russischer  Ballon  ins  Schwarze  Meer  getrieben.  Drei  Luftschiffer,  welche 
mit  dem  Ballon  des  Aero-Clubs  in  Odessa  aufstiegen,  sind  durch  starken  Wind  ins 
Schwarze  Meer  hinausgetrieben  worden.  Eine  Taube,  die  unweit  des  Ortes  „Tarhan- 
kuta" losgelassen  wurde,  brachte  nach  17  Stunden  die  Nachricht,  dass  die  Luftschiffer 
durch  den  Dampfer  „Wostotschnaja  Swcsda"  (auf  deutsch  Ost-Stern)  vom  Ertrinken 
gerettet  worden  sind.  N.  Dill.  Moskau. 
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(Phot  Rot  &  Cie .  Paris) 
Das  Luftschiff  „Republique".   Abfahrt  von  Moisson  nach  Chalals-Meudon. 


(Phot  Kol  fr  Cir  ,  Parti, 
Gondel  des  „Republique  ■  vor  der  Abfahrt  von  Moisson  nach  Chalals. 

Li.  I.ctiu  r  Major  Voyei 
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Abnahme  des  Luftschiffes  „Republlque".  Das  Militärluftschiff  „R£publique"  ist 
am  27.  Juli  von  der  Militärkommission  abgenommen  worden.  Die  Kommission  bestand 
aus  Major  Voyer,  den  Hauptleuten  Audouard  und  Marschal  und  dem  Major  Bouttieaux. 

Das  Luitschiff  hat  etwa  sieben  Fahrversuche  gemacht.  Es  stellte  sich  dabei 
heraus,  dass  bei  ihm  eine  Neigung  vorhanden  war,  mit  der  Spitze  nach  unten  zu  gehen. 
Diesem  Uebclstande  ist  durch  entsprechende  Rückverlegung  der  Qondel  •  abgeholfen 
worden.  Ferner  wurde  die  Steigung  der  Schrauben  vergrössert,  um  die  Geschwindig- 
keit zu  steigern.  Nachdem  die  Kommission  einstimmig  das  Luftschiff  für  gut  bc- 
unden  hatte,  fuhr  es  mit  seiner  militärischen  Besatzung  nach  Chalais-Meudon  (Fig.  1 
und  2),  von  wo  es  inzwischen  bereits  mehrere  Ausflüge  in  die  Umgegend  von  Paris 
unternommen  hat.  Mck. 

Russischer  flugtechnischer  Preis.  Die  russische  Regierung  hat  beschlossen, 
einen  Preis  von  50  000  Rubel  auszusetzen  für  einen  flugtechnischen  Wettbewerb,  der 
im  Jahre  1909  zwischen  dem  1.  Juli  und  15.  August  in  Petersburg  stattfinden  soll.  Sie 
beabsichtigt  damit,  der  Flugtechnik  in  Russland  eine  Anregung  zu  geben. 

Das  Programm  steht  noch  nicht  endgültig  fest.  Unser  Mitarbeiter  Ferber 
teilt  uns  aber  mit,  dass  beabsichtigt  sei,  Wettbewerbe  mit  Flugmaschinen  sowohl,  als 
auch  mit  Flugmodellen  von  wenigstens  20  kg  Schwere  zuzulassen.  Die  Apparate 
werden  mehreren  Prüfungen  unterzogen,  wie  Weitflügen,  Dauerflügen,  Geschwind- 
flügen, wobei  die  am  langsamsten  fliegenden  auf  Verlangen  des  russischen  General- 
stabes prämiiert  werden  sollen,  Höhenflügen,  Flügen  bei  starkem  Wind,  stabilem, 
langsamem  Fall  beim  Stoppen  des  Motors,  und  schliesslich  auf  Tragkraft.  Derjenige, 
welcher  bei  jeder  einzelnen  dieser  Prüfungen  als  Bester  befunden  wird,  erhält  jedes- 
mal bei  Flugapparaten  3000  Rubel,  bei  Modellen  300  Rubel.  Wer  schliesslich  die 
meisten  Preise  aufweisen  kann,  bekommt  eine  Prämie  von  18  000  Rubel  bezw. 
2600  Rubel. 

Endlich  erhält  dasjenige  motorlose  Modell  20  000  Rubel,  welches  bei  aufsteigen- 
dem Luftstrom  sich  eine  Zeitlang,  ohne  zu  sinken,  in  der  Luft  zu  harten  vermag. 

M. 

Rückert  und  die  Luftschiffahrt.  Die  Leser  der  „Illustrierten  Aeronautischen" 
wird  es  sicher  aufs  höchste  interessieren,  dass  einer  unserer  fruchtbarsten  und 
besten  deutschen  Dichter,  Friedrich  Rückert,  1639,  also  schon  lange  vor  der 
Erfindung  des  komprimierten  Sauerstoffs,  die  Notwendigkeit  der  Sauerstoff  bombe 
für  den  Luftschiffer  vorausgesehen  hatte,  indem  er  im  33.  Gedicht  des  10.  Buches 
von  der  Weisheit  des  Brahmanen  schreibt: 

Der  Mensch  ist  nicht  gemacht,  zum  Himmel  aufzufliegen; 
Die  Flügel  fehlen  ihm,  sich  vogelgleich  zu  wiegen, 

Und  hätt'  er  Flügel  auch,  und  fehlt'  ihm  nichts  am  Schwünge. 
Kein  Vogel  wütd'  er  «dbch  mit  seiner  Menschenlunge. 

Auf  hohen  Bergen  schon  geht  ihm  der  Atem  aus, 
Behaglich  ist  er  nur  auf  mittlerer  Höhe  zu  Haus. 

Und  füllt  er  seinen  Ball  mit  Lüften  oder  Feuern. 

Und  lernt  durchs  Meer  der  Luft  als  wie  durchs  andere  steuern, 

Was  hiltt's  ihm,  wenn  er  auch  nicht  füllen  zum  Verbrauch 
Der  Luftfahrt  kann  mit  Luft  zum  Atmen  einen  Schlauen? 

Man  sieht,  wie  ungemein  klug  dieser  Brahmane  war  und  es  Ist  nur  zu  be- 
dauern, dass  er  die  Verwirklichung  seiner  Idee  wohl  nicht  mehr  erlebt  haben  wird. 

A.  N  i  p  p  o  1  d  t. 


Digitized  by  Google 


452 


Flugtechnik  in  Schweden. 

Von  Ingenieur  B.  H.  Wall  in. 
(Schluss.) 

Die  V  e  r  s  u  c  Ii  s  m  a  s  c  Ii  i  n  e  vom  Mai  1907  v  o  n  1012  P  S. 

Die  Aktiengesellschaft  Aviatorcr  begann  im  Jahre  1907  ihre  Tätigkeit 
mit  dem  Bau  eines  Apparates,  der  imstande  sein  sollte,  ca.  250  kg  brutto 
2ii  tragen.  Bei  diesem  kamen  selbstverständlich  alle  früher  gewonnenen 
Erfahrungen  zur  Anwendung;  man  Ring  demnach  bei  ihm  zu  parallel- 
laufenden Tragscheiben  mit  relativ  geringer  Schlaglänge  und  grosser  Ober- 


Flg.  11. 


fläche  über.  Bild  11  zeigt  den  Apparat  von  vorn  gesehen.  Nach  obigen 
dürften  weitere  Erläuterungen  zum  Bild  überflüssig  sein. 

Der  Apparat  ruht  hier  auf  vier  25  cm  hohen  mit  Rosshaar  ausgepol- 
sterten Lederiiissen.  Die  Basisplatte  hat  eine  Diagonalbreite  von  3  m.  Die 
Tragscheiben  haben  einen  3  m  kleinsten  und  6  m  grössten  Durchmesser. 
Zwischen  diesen  geht  ein  aus  Stahlrohr  und  Bandeisen  hergestelltes  starres 
System  zur  benötigten  Absteifung.  Die  beiden  Scheiben  funktionieren  dcni- 
gemäss  wie  eine  einzige  Schraube  von  doppeltem  Elüchcniuhait. 

Der  senkrechte  Abstand  zwischen  den  beiden  Tragscheiben  ist  8(1  cm. 
Die  Oesamthöhe  des  Apparats  beträgt  3.40  m.  Der  angewandte  Buchetmotor 
ist  im  Vergleich  mit  dem  in  dieser  Technik  Erreichbaren  nicht  besonders 
leicht.   Er  entwickelt  nach  Angabc  des  Lieferanten  Kl  bis  12  PS  und  wiegt 
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mit  Zündvorrichtung  ca.  45  kg,  also  ebensoviel  wie  ein  moderner  Motor 
von  20  oder  24  PS.  Der  fragliche  Motor  ist  eigentlich  für  das  Treiben 
von  Motorfahrrädern  gebaut.  Er  besitzt  drei  durch  Luft  abgekühlte  Zylinder. 
Vom  Motor  wurde  die  Kraft  durch  eine  horizontale  Achse  und  zwei  Glieder- 
ketten nach  der  Hauptachse  übertragen,  deren  Kurbel  durch  ihre  Kurbel- 
stange  und  ihren  Schwungarm  die  senkrechte  Kurbelstange  in  Bewegung 
setzt,  welche  die  Tragscheiben  auf  und  ab  bewegt.  Hinten  kann  der  Flieger 
durch  einen  gewölbten  Bogen  den  Apparat  besteigen  und  sich  auf  einen 
elastischen  Sattel  setzen.  Er  hat  dann  den  Handgriff  für  das  Ingangsetzen 
des  Motors  rechts  und  für  das  Vorzünden  des  Motors  links.  Sobald  der 
Apparat  im  Aufsteigen  begriffen  ist,  kann  durch  einen  Hebel  die  Friktions- 
kuppelung  für  die  Riemenleitung  nach  dem  Propeller  zum  Hervorziehen  in 
Gang  gesetzt  werden,  nachdem  dieser  zuvor  in  die  gewünschte  Richtung 
eingestellt  ist.  Man  kann  auf  diese  Weise  durch  einige  wenige  Schläge 
des  Propellers  den  Apparat  in  eine  beliebige  Richtung  bringen. 

Die  Versuche  mit  dem  Apparat,  die  während  des  Sommers  1907  statt- 
fanden, zeigten  jedoch,  dass  die  Zusammenkuppelung  der  Flügel  aufge- 
geben werden  musste,  weil  die  Wurfhöhen  für  die  Gondel  allzu  gross 
wurden  und  damit  eine  Energievergeudung  eintrat.  Das  Werfen  des  Unter- 
teils würde  nach  Berechnung  nicht  weniger  als  ca.  3  PS  absorbieren;  da 
aber  diese  Verlustquelle  sich  fast  gänzlich  durch  eine  Veränderung  des 
Apparats  in  der  Weise  entfernen  lässt,  indem  man  den  Scheiben  gestattet, 
sich  abwechselnd  auf  und  nieder  zu  bewegen,  wobei  die  Erschütterung 
ihrer  Massen  und  der  Luftdruck  sich  ziemlich  ausgleichen,  wurde  be- 
schlossen, jene  Veränderung  durchzuführen  und  demgemäss  die  Gelenk- 
bewegung wie  beim  Apparat  vom  Jahre  1906  mit  doppcltkurbeliger  Haupt- 
achse auszuführen.  Nachdem  der  neue  Apparat  fertig  geworden  war,  ent- 
schloss  man  sich  dazu,  denselben  mittels  elektrischen  Motors  hochzubringen, 
um  so  das  Verhältnis  zwischen  Energieverbrauch  und  Tragvermögen  — 
bei  steigender  Umdrehungszahl  und  Belastung  genau  festzustellen. 

Der  drehbare  Propeller,  welcher  das  Wenden  auf  der 

Stelle  ermöglicht. 

Eine  ausserordentlich  wichtige  Einzelheit  für  die  Handhabung  in  der 
Luft  ist  der  drehbare  Propeller  für  die  horizontale  Vorwärtsbewegung 
(Bild  12).  Der  Propeller  ist  in  einem  elliptischen  Rahmen  eingelagert,  der 
um  seinen  senkrechten  Durchmesser  nach  allen  Seiten  hin  drehbar  ist. 
Gleichzeitig  kann  in  jeder  Lage  die  Treibkraft  durch  eine  Riemenlcitung  der 
Propellerachse  zugeleitet  werden,  die  mit  einer  Nabe  von  relativ  grossen 
Dimensionen  zur  Stütze  der  Blätter  versehen  ist.  Durch  den  drehbaren 
Rahmen  kann  der  Propeller  den  Apparat  so  treiben,  dass  er  sich  herumdreht, 
ohne  seine  Geschwindigkeit  in  horizontaler  Richtung  zu  verändern,  was 
besonders  beim  Landen  von  grossem  Vorteil  ist,  wo  man  den  Apparat 
stets  gegen  den  Wind  halten  muss,  wie  beim  Handhaben  eines  Segelboots. 
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Man  kann  sich  durch  diese  Anordnung  senkrecht  herablassen  selbst  inner- 
halb eines  eng  begrenzten  Platzes,  was  sowohl  mit  Drachenfliegern  als 
mit  Luttschiffen  ganz  undenkbar  ist,  da  diese  beiden  Typen  in  ihrer  der- 
zeitigen Ausführimg 
horizontaler  Gesch  win- 
digkeit zum  Lenken 
bedürfen.  Schliesslich 
ist  zu  erwähnen,  dass 
es  uns  erst  kürzlich 
geglückt  ist,  diesen 
Propeller  vollständig 
wendbar  um  90  ürad 
nach  beiden  Seiten  hin 
zu  konstruieren,  aber 
o  h  n  e  Anwendung 
eines  Riemens  oder 
einer  Leine,  sondern, 
wie  man  sagt  .zwang- 
läutig-  direkt  an  die 
Motorachse  gekuppelt 
oder  durch  ein  Zahn- 
rad mit  diesem  ver- 
bunden. Zugleich  lässt 
sich  diese  letztere 
Form  in  der  Ver- 
tikalebene nach 
oben  und  nac h 
unten  neigen,  wo- 
durch sämtliche  Ruder 
und  sogenannte  Sta- 
bilisatorscheibeu  ganz 
wegfallen.  Diese 
Form  ist  ebenso  wie 

andere  Teile  in  den  meisten  Kulturstaaten  durch  Patent  geschützt  und  dürfte 
ein  willkommenes  Mittel  abgeben  können,  die  Handhabung  sowohl  statischer 
als  auch  dynamischer  Flugapparate  in  hohem  Grade  zu  vereinfachen.  Da 
Verhandlungen  betreffs  der  Uebertragung  dieser  Patente  in  verschiedenen 
Ländern  im  Gange  sind,  kann  näheres  über  diese  letzte  Form  hier  leider 
nicht  angegeben  werden. 

Apparat  vom  Februar  190b. 

Nachdem  der  Apparat  vom  Mai  1907  umgeändert  worden  ist.  so  dass 
die  beiden  Tragscheiben  eine  wechselweise  stattfindende  Bewegung  erhalten 
haben,  die  eine  nach  oben,  während  die  andere  nach  unten  hinuntergeht,  was 


Flg.  12. 
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eine  Vermehrung  der  Höhe  des  Stativs  um  ca.  70  cm  erforderlich  gemacht 
hat,  hat  derselbe  das  Aussehen  des  Bildes  13.  Die  Bewegung  der  Scheiben 
beträgt  wie  im  vorhergehenden  Modell  je  33  cm.  Die  Nicdergangsgeschwin- 


Flß.  13. 


digkeit  ist  dreimal  so  gross  wie  die  des  Hinaufgehens.  Jede  Tragscheibe 
mit  Versteifung  wiegt  45  kg.  Das  Stativ  mit  dem  Mechanismus  wiegt 
118  kg.    Das  ganze  Gewicht  ist  also  208  kg.   Wenn  dasselbe  relative 
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Tragvermögen  wie  im  Apparate  vom  Jahre  1906  erreicht  wurde  oder 
15  kg  getragenes  Gewicht  pro  Pierdekraft  berechnet  wird,  sollte  sich  der 
208 

Apparat  bei  ie  —13,86  PS  heben.    Der  elektrische  Motor  von  10  PS.  der 
15 

durch  eine  gegliederte  Achse  von  ca.  2  m  Länge  mit  der  Motorachse  des 
Mechanismus  verbunden  war,  Hess  sich  für  eine  kurze  Weile  auf  das 
Doppelte  dieses  Betrages  hinaufbringen.  Seine  normale  Umdrehungsanzahl 
war  2200  per  Minute.  Indessen  zeigte  es  sich  bald,  dass  die  Tragscheiben 
allzu  grossen  Widerstand  beim  Hinaufgehen  hatten.  Der  in  hinunter- 
gehender Richtung  sich  bewegende  Luftstrom  von  dem  vorhergehenden 
Schlage  nach  unten  wart  die  hinaufgehende  Scheibe  unmittelbar  wieder 
hinunter. 

Durch  die  Neigung  der  Jalousieklappen  wird  nicht  weniger  als 
80  Prozent  der  ganzen  Fläche  bedeckt,  so  dass  nur  ein  Fünftel  der  Fläche 
für  den  Durchgang  der  Luft  freibleibt.  Der  Apparat  wurde  deswegen  bei 
jedem  Flügelschlage  auf  und  ab  geworfen,  und  zwar  um  so  höher,  je  grösser 
die  Geschwindigkeit  wurde,  und  als  man  bei  ca.  5  einfachen  Flügelschlägen 
in  der  Sekunde  die  Kraft  auf  13,9  PS  gesteigert  hatte  und  die  Wurfhöhe 
auf  ca.  20  cm  gestiegen  war,  ohne  dass  man  ein  freies  Schweben  erreichte, 
wurde  der  Versuch  abgebrochen,  da  die  Flügelscheibeu  offenbar  erst  um- 
gebaut werden  müssen,  um  einen  ebenso  leichten  Aufstieg  wie  bei  dem 
Apparat  von  1906  zu  erreichen. 


Die  Zahl  der  Bauten  nimmt  in  letzter  Zeit  derartig  zu,  dass  es  nicht  leicht  fall*, 
alle  mit  der  wünschenswerten  Gründlichkeit  eingehend  und  kritisch  zu  betrachten. 
Viele  sind  Eintagsfliegen  unter  den  flugtechnischen  Konstruktionen,  sie  erscheinen 
aui  der  Bildfläche,  im  wahrsten  Sinne  des  Wortes;  man  erhält  sie  in  den  schönsten 
Photographien,  aber  mau  hört  nichts  von  Versuchen  mit  ihnen,  und  so  verschwinden 
sie  unbemerkt  im  Strudel  der  Vergessenheit.  Andere  wieder  erscheinen  zunächst 
recht  unvollkommen  und  /weckwidrig  gestaltet,  aber  ihr  Erfinder  ist  ein  Mann,  zwar 
ohne  Wissen,  aber  doch  von  Verstand  und  Energie.  Sic  mausern  sich  allmählich 
heraus  und  bringen  schliesslich  noch  überraschende  Resultate  hervor. 

So  wird  uns  von  dem  üyroplan  B  r  e  g  u  e  t  -  R  i  c  h  e  t  aus  Douai  gemeldet, 
dass  er  sich  am  22.  Juli  auf  4  m  Hö!ie  gut  eiiiobcn  bat  und  etwa  20  m  weit  flog. 
Offenbar  aber  war  d.-r  Erfinder  so  überrascht  von  seinem  Erfolge,  dass  er  es  m  t 
der  Angst  bekam  und  seinen  Motor  schleunigst  stoppte.  Die  Folgen  blieben  nicht  aus. 
er  fiel  herab  und  erlitt  eine  Havarie,  wie  wir  sie  bei  allen  Flugapparaten  nun  allmäh- 
lich gewohnt  we;  Jen.  Es  will  eben  alles  gelernt  sein  und  ganz  besonders  Jjs 
Fliegen  selbst. 


Neue  Flugversuche. 
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Etwas  mcrkwürd  g  wirkt  die  schw  ankende  Aufhängung  im  Netze,  wie  Octave 
Gilbert  (siehe  Fig.  1)  sie  in  seinem  zunächst  motorlosen  Flugapparat  vorgesehen  hat. 


Flg.  I.   Octave  Gilbert'*  Flugapparat. 


(Phot.  Rol  6-  C.it..  Paris) 


Der  Apparat  seihst  bietet  nichts  Besonderes.  Kr  soll  demnächst  mit  einem  30  PS 
Motor  versehen  werden  und  dann  etwa  15U  kg  wiegen,  während  zurzeit  das  Flug- 
KOSteU  nur  30  kg  wiegt. 

Vollkommener  sieht 
der  von  Pischoff- 
Köchlin  erbaute 
Drachenflieger  aus. 
Köchlin  wird  auch 
häufig  Kccklin  und 
Koecklein  geschrieben. 
Die  Köchlins  sind 
eine  altelsässischc 
Familie,  die  in  Mül- 
hausen i.  F.  grosse 
industrielle  Etablisse- 
ments besitzen.  Unser 
Plugtechniker  ent- 
stammt offenbar  die- 
ser Familie.  Köch- 
lin hat  einen  Fin- 
decker konstruiert, 
jedoch  hat  er  die 
Flächen  in  drei  Fliigel- 
paaren  angeordnet,  von 
welchen  zwei  vorn, 
das  dritte  am  Hinter- 
{Phoi  Rai  c-  ov.  Poris)     teil  s>ch  Befindet  Das 

Fig.  2.  Eindecker  Plschoff-Köchlln.  (Rückansicht.)  Ftti'^areal  ist  an  einem 

IDustr.  Aeronaut.  MltttQ.   XII.  Jahrg.  33 
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lausen  Flugkörper  befestigt,  der  den  Führersitz  und  alle  maschinellen  Teile  trä>it 
Vorn  befindet  sich  eine  zweiflügelige  Schraube  und  ein  Höhensteucr,  hinten  eine 
vertikale  feststehende  Kielflächc  mit  daran  befestigtem  Seitensteuer  und  ein  weiteres 


Flg.  3.   R.  Esnault-Pelterie's  Apparat  II  von  vorn.  (Phot  Rot  &■  Cte .  Pari» 

Höhensteuer.  Die  Gesamtlänge  des  Flugapparates  beträgt  7,50  m,  sein  Gewicht  an- 
geblich 2tX)  kg.  Fr  ist  ausgestattet  mit  einem  Zweizylindermotor  von  Duihei'. 
6c  Chalmers  von  20  PS  (Fig.  2). 

Her  Findecker  „R.  F.  P.  Nr.  2",  über  dessen  Höhenflug  auf  30  m  unJ 
daiauf  erfolgenden  Fall  wir  kürzlich  berichteten^  ist  viel  gc4rtu(vgener  konstruiert 


Fig.  4i    H.  Esnault-Pelterie's  Apparat  II,  Ansicht  von  hinten.       (Phot  Rot  6>  Cir ,  Parit) 


als  sein  Vorgänger.  Seine  Qesamtobcrfläche  beträgt  nur  17  qm,  sein  Oewichl 
350  kg.  Der  Siebenzylindermotor  R.  F.  P.  wiegt  allein  35  kg.  Denuiach  entfällt  auf 
je  I  qm  ein  zu  hebendes  Gewicht  von  20.6  kg.  Angeblich  fliegt  dieser  Drachen- 
flieger 80— *J0  km  in  der  Stunde  (Fig.  3  und  I). 
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In  üonessc  sind  die  Gebrüder  Zeus  an  der  Arbeit,  mit  ihrem  Zweidecker  Ver- 
suche anzustellen  (Fig.  5  und  6).  Die  Eigenart  ihres  Apparates  beruht  darin,  dass 
die  obere  Tragfläche  kleiner  ist  als  die  untere,  ferner  laufen  die  Hachen  nicht  mit- 


Flg.  5.   Flugmaschine  der  Cebr.  Zens  von  hinten  gesehen.       tPhot  Rot  &■  Cit ,  /'ans) 

einander  parallel.  Die  obere  Mäche  hat  8  m  Flugspannung  und  1,20  m  Fliigelbrcite; 
die  Hügel  bilden  zueinander  einen  Winkel  von  156  Grad.  Die  untere  Fläche  hat 
MO  m  Flugspannung  und  2,30  m  Fliigelbrcite.   Bei  ihr  bilden  die  Flügel  zueinander 


Flg.  6.  Flugmaschine  der  Gebr.  Zens,  Vorderansicht.     (Met,  Rol  6-  Cir ,  Paris) 

einen  etwas  spitzeren  Winkel.  Die  Enden  der  unteren  Tragfläche  sind  elastisch.  Die 
Bekleidung  der  Tragflächen  besteht  aus  gefirnisstem  japanischen  Papier.  Dasselbe 
wiegt  ungefirnisst  125  g  pro  1  qm  und  rcisst  erst  bei  390  kg  auf  Meterbreite  berechnet. 

33* 
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Die  Flächen  sind  verschieden  (gekrümmt  in  drei  versclüedenen  Kurven  und  stellen 
unter  einem  W  inkel  von  9  (irad  zur  Horizontalen.  Das  gesamte  Pluj;areal  umias^t 
2N  qm.  Hinten  befindet  sich  eine  Sehwanzfläche  von  5  m  Breite  und  1  m  Länge.  Vorn 
ist  eine  Steuerfläche  an  der  Spitze  des  pyramidenförmigen  Schutzkörpers,  die  sowohl 
als  Horizontal-  wie  als  Vertikalsteuer  dienen  soll.  Hierin  liegt  wieder  eine  Eigenart 
des  Zcnsapparates;  wir  müssen  abwarten,  wie  diese  Neuerung  sich  bewähren  wird. 


Flg.  7.   Der  neue  Drachenflieger  Bousson-Borln«    (Phot.Rol  &  Cie..  Parin 
mit  24  PS  Turganmotor;  vom  zwei  Steuerflächen. 

Pas  Stöttcr  hat  die  Abmessungen  2,10  X  0,9  qm  und  wird  von  einem  einzigen  Steuerrad 
bedient  Hinter  dem  r'l  eg.r  befindet  sich  e'cr  Acluzylinder-Ant>incUcmot<«r  von 
50  PS.  Der  Kühler  besteht  aus  einer  grossen  Anzahl  Kupferröhren  von  lf»  min 
\\  an  Jsürke.  die  symmetrisch  rechts  und  links  der  Pyramdenspitze  angeordnet  sind 

(s.  Fig.  6).  Der  Wasservorrat  beträgt 
24  I.  der  Benzintank  fasst  6  L  Hinter 
dem  Motor  liegt  die  zweiflügelige 
Schraube  ..Antoinette"  mit  Stahlarmen 
und  Aluminiumflügeln.  Der  Ranze 
Apparat  ruht  aui  einem  (iestell  mit 
\  icr  Rädern  und  wiegt  besetzt  etwa 
320  kg.  Leider  hat  Herrn  Zens  nach 
einigen  kleinen  Erfolgen  bei  den  ersten 
Versuchen  am  4.  August  das  Miss- 
geschick ereilt,  dass  er  mit  einem 
Kliigel  eine  Strohmiete  streifte  und  sein 
Apparat  hierbei  umschlug.  Glücklicher- 
weise hat  Herr  Zens  selbst  sich  nicht 
Fio.  8.     iPtiot.  Hol  i-  r.'.r  .Paris'  .  ,    , .»_,..  ,  u,..  „_ 

Bousson-Bor.ns  in  »einem  Drachcnf.ieger.  des.en     ^erictZt,  indes  smd  Spitt*  und  Hinter- 
Schraubenantrieb  durch  Treibriemen  betätigt  wird,   teil  seines  Apparates  /.erbrochen. 
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Auch  für  Drcidecker  und  kombinierte  Konstruktionen  findet  sich  Stimmung 
bei  einigen  Sportsmen.  Wir  haben  über  eine  derartige  Konstruktion  von  Goupv 
(.,1.  A.  M.",  S.  307)  berichten  können.  Neuerdings  hat  auch  ein  Herr  Bousson- 
B  o  r  i  n  s  sich  bei  Voisin  einen  Drcidecker  bauen  lassen  (Fig.  7  u.  8),  der  den  Versuch 


Flg.  9.  Flugapparat  Castamblde  und  Mengin  von  vorn.     •      .'  Rol  6-  Gr.  Paris> 


macht,  den  Schraubenantrieb  durcli  Treibriemen  von  seinem  Motor  zu  übertragen. 
Vorläufig  liegen  keine  Nachrichten  darüber  vor,  ob  dieser  Versuch  sicli  bewährt  hat. 

Inzwischen  ist  auch  unser  Mitarlnritcr  Hauptmann  Kerber  mit  seinem  Drachen- 
flieger IX  in  das  Versuchsstadum  eingetreten.  Leber  seine  Versuche  hat  er  uns  in 
dankenswerter  Weise  einen  besonderen  Bericht  gesandt,  der  im  nächsten  Hefte 
erscheinen  wird. 

Ct  a  s  t  a  m  b  i  d  c  und  Mengin  haben  die  Versuche  mit  ihrem  Acroplan,  der, 
wie  in  Nr.  5  der  „I.  A.  M."  berichtet  wurde,  am  13.  Februar  einen  Unfall  erlitt,  von 


Flg.  10.   Castamblde  Im  Fluge  am  22.  Juli.  (Phot  Roi  &  Cie.  Paris) 

neuem  wieder  aufgenommen  (Fig.  9  und  10).  Der  Apparat  hat  einzelne  kleine  Ver- 
bcsserungen erfahren.   So  bemerkt  man  an  den  Elügelcndcn  dreieckige  Stabilisations- 
flachcn.    Ks  gelang  auch  am  22.  Juli,  den  Appsral  auf  dem  Fei  Je  von  Issy-les- 
Moulitrcaux  in  den  Klug  zu  bringen;  im  Verlaui  d*.r  Versuche  streifte  aber  der  rechte* 
Klügel  den  Erdboden  und  brach. 

Kcrncr  ist  K  a  p  f  c  r  e  r ,  der  Erbauer  des  Luftschiffes  „Ville  de  Paris",  mit  einem 
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Flg.  II.   Der  „June  Bug"  mit  Mr.  Curtlss. 


Eindecker  iertin.  der  an  einem  langgestreckten  Körper  zwei  Flügelpaare  hat  und  mit 
einer  vicrflügeliReii  Schraube  und  einem  RCP.-Motor  ausgestattet  ist 

In  Qenl  haben  die  Herren  A.  und  H.  D  u  i  a  u  x  einen  neuen  Dreidecker  erbaut, 
der  aus  zwei  hintereinander  angeordneten  Dreideckerkasten  und  einem  weit  nach 

hinten  hinausgeschobenen 
Zweideckerkasten  als 
Steuer  besteht.  Zwischen 
den  beiden  Dreideckem 
hefiuden  sich  die  beiden 
I'ropellcrschrauben  von  je 
2,8  m  Durchmesser,  die 
sich  in  entgegengesetztem 
Sinne  drehen  und  durch 
einen  Motor  von  120  PS 
bei  85  kg  Gewicht  getrie- 
ben werden.  Der  Apparat 
ist  einer  der  grossten  der 
Neuzeit,  er  hatGOqm  Flug- 
areal und  wiegt  besetzt 
H60  kg.  Die  Herren  Dut au \ 
beabsichtigen,  ihn  auf 
Schwimmern  zu  montie- 
ren und  ihre  Versuche 
auf  dem  Genfer  See  an- 
zustellen. 

In   Amerika    hat  in- 
zwischen der  in  unserer 

vorigen  Nummer  beschriebene  Apparat  von  „Jnne  Bug"(Fig.  11  und  12)  am  4.  Juli  und 
an  den  folgenden  Tagen  Flüge  bis  zu  1370  m  Länge  gebracht.  Mr.  Curtiss  führte 
die  Finge  aus.  Die  Scien- 
tific American  Trophäe  hat 
Mr.  Curtiss  am  4.  Juli  ge- 
wonnen. Man  ist  mit  den 
Friolgcn  ausserordentlich 
zufrieden,  auch  besonders 
im  Hinblick  darauf.  daUder 
Apparat  nur  einen  2.r>  PS 
Motor  Curtiss  besitzt,  mit 
dein  er  seine  Leistungen 
erreicht  hat" 

W  ie  wir  erfahren,  hat 
auch  inzwischen  unser 
Mitarbeiter  Herr  Herring 
im  Fort  Mvers,  Virginia, 
Anfang  August  seine  Ver- 
suche aufgenommen,  wäh- 
rend die  <  iebriider \V right 
ihren  Apparat  in  der  Fabrik 
von  Bollee  in  Maus  in 
Frankreich  instandsetzen 
lassen,  um  ihre  Versuche 
bei  Blain,  nördlich  von 
Nantes,  fortzusetzen. 


Fig.  12.   Der  25  PS  Curtlss-Motor  des  ,.June  Bug' 
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Mr.  O  1 1  o  0.  L  u  y  t  i  e  s  in  Amerika  hat  auch  den  Mut.  einen  neuen  Schrauben- 
flieger zu  konstruieren,  dessen  Schrauben  10.6  m  Durchmesser  erhalten,  und  der  ein 
Areal  von  78  qm  hat.  Die  Schraubenflügel  sind  oben  unter  12  (irad,  unten  unter 
13  Grad  zur  Horizontalen  gestellt.  Der  Motor  hat  20  gebremste  PS.  Der  Auftrieb 
beträgt  etwa  350  kg,  das  Gewicht  des  Apparates  beträgt  etwa  500  kg.  Er  stellt 
danach  nur  einen  Versuchsapparat  dar,  um  die  Hebewirkung  verschiedener 
Schraubenanordnungen  festzustellen. 

in  Deutschland  regt  es  sich  auch  an  vielen  Orten  und  aviatische  Plan:  mit  zum 
Teil  ganz  eigenartigen  und  vielleicht  aussichtsreichen  Ideen  gehen  uns  zeitweise  zu. 
Wir  bitten  im  Interesse  der  Förderung  der  Flugtechnik,  alle  bezüglichen  Anfragen 
an  die  aviatisdien  Sektionen  der  deutschen  Luftschiffcr-Vereinc  senden  zu  wollen 
und  erinnern  daran,  dass  die  flugtechnische  Sektion  des  Berliner  Vereins  für  Luft- 
schiffahrt, deren  Vorsitzender  Herr  Prof.  Dr.  S  ii  r  i  n  g  ist,  drei  Preise  zu  vergeben 
hat.  nämlich  den  Preis  L  a  n  z  in  Höhe  von  40  000  Mark,  den  Preis  Lanz  in  Höhe  von 
I0U00  Mark  und  den  Preis  W  ertheim  in  Höhe  von  2000  Mark. 

Moedebcck. 


Gleitflug-Modell-Wettbewerb,  anlässlich  der  Ausstellung 

„München  1908". 

Bei  den  mehrfachen  Beratungen  darüber,  in  welcher  Weise  etwa  die  Luft- 
schiffahrt an  den  Sportveranstaltungen  gelegentlich  der  Münchener  Ausstellung 
19*18  sich  beteiligen  könnte,  ergaben  sich  zunächst  für  Bullonw  ettt'ahrten  grosse 
Schwierigkeiten  verschiedenster  Art.  vor  allem  schon  deshalb,  weil  die  berech- 
tigten Anforderungen  einschlägiger  Bewerber  bezüglich  Freiheit  in  der  Durch- 
führungs.:rt  ihrer  Aufstiege  sich  nicht  vereinigen  Hessen  mit  den  gegebenen  räum- 
lichen Verhältnissen,  von  denen  wieder  die  im  Interesse  der  Ausstellung  gelegene 
Finanzierung  des  Wtttflugimttmelimtns  abhing. 

Einfache  Ballonaufstiese  ohne  eine  Wettbewerbsaufgabe  erschienen  dein 
Zweck  nicht  angemessen,  und  so  blieb  schlesslich  als  ausführbar  ein  Wettbewerb 
von  Gleitfiiegerir.odellen.  Und  auch  diesen  musste  man  beschränken  aui  Flieger 
ohne  Motor,  um  nicht  allzut  künstlich  aufgebaute  Zuhisswigs-  und  Durch- 
führungsbestimmungen aufstellen  zu  müssen,  weil  dem  Hauptgrundsatz  Rechnung 
zu  tragen  war.  der  bei  solchen  Wcttiliigen  einzuhalten  ist.  nämlich:  allen  Be- 
werbern vollkommen  gleiche  Verhält  nisse  bezüglich  äusserer  Einwirkungen  auf  die 
in  Plug  7,11  bringenden  Apparate  zu  sichern. 

Der  vom  Sportausschuss  der  Ausstellung  unter  dem  oben  angeführten  Titel 
herausgegebene  Bericht  (Druck  von  .1.  Schön.  München.  Holzstrasse  7)  bringl  als 
„V  o  r  bc  m  e  r  k  <u  n  g"  den  Wortlaut  der  vom  10.  Jan.  08  datierten  Ausschrei- 
bung („I.  A.  M."  3.  Heft  Seite  57)  und  hieran  angereiht  eine  ..Einleitung" 
von  Herrn  Proi.  Dr.  Finsterwalder.  A,:i*  beiden  Schriftstücken  kann  der  auf- 
merksame Leser  entnehmen,  dass  ausser  der  Durchführung  einer  sportlichen  Be- 
tätigung es  s'ch  für  die  den  Münchencr  Luftschifferkreisen  angehörigen  Veran- 
stalter noch  darum  handelte,  womöglich  technisch  verwertbare  Erfahrungen  zu 
gew  innen,  da  eine  der  V-  riragen  für  die  prakPs^  e  Lösung  des  Glcitü'igproblcms, 
nämlich  jene  nach  günstigster  Anordnung  der  Oleitf Liehen,  trotz  mancher  schönen 
Ergebnisse  Joch  zurzeit  noch  im  wahren  Wortsit  n  als  eine  ..schwebende"'  zu  gelten 
hat.  Aus  den:  ,.IJ  r  o  t  :>  k  o  i  1"  über  die  Ergebnisse  des  W  cttfl  :gcs  geht  hervor. 
d;iss  den  daran  te:ii»ehmcnde;i  Bewerbern  Gelegenheit  gegeben  war.  vor  allem 
die  S  c  h  w  e  b  e  i  ä  h  :  z  K  e  :  t  ihrer  Apparate  zur  Geltung  zu  bringen,  t'ass  es  aber 
nur  einem  derselben  gelang,  dabei  die  als  Bedingung  gegebene  Grenze  der  An- 
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fangsgcschwindinkeit  einzuhalten,  nämlich  dem  Bewerber  Paul  Volmer,  Berlin,  r.v.i 
Modell  IX.  Den  Abscliluss  des  Berichtes  bilden  die  von  einzelnen  Bewerbern  uren 
Modellen  beigegebenen  Erläuterungen.  Sic  werden  für  solche,  die  schon  mehrfach 
mit  Erfindern  in  Verkehr  gekommen  sind,  manches  Anregende  bieten. 

Die  in  der  Ausschreibung  v  m  10.  Jan.  08  vorgesehene  Vorführung  der 
Modelle  in  der  Arena  der  Ausstellung,  eigentlich  zunächst  eine  Konzession  an  das 
Aiisstellungsunternehmcn,  dtm  an  Schaustellungen  gelegen  sein  musste.  bot  schliess- 
lich doch  dem  Sachkundigen  mehr,  als  man  erwartet  hatte,  während  das  Publikum 
weniger  befriedigt  sein  konnte.  In  dem  grossen,  rings  von  Tribünen,  Gebäuden 
usw.  umschlossenen  Raum  mussten  sich  ar.s  dem  darüber  hinziehenden  leiclite.i 
Winde  sehr  unregclmiissige.  zuweilen  stossweise  wechselnde  Wirbelbewegungen 
der  Luft  entwickeln,  so  dass  die  Flüge,  besonders  der  leicht  gebauten  Modelle, 
oft  plötzlich  gehemmt,  umgelenkt,  zuweilen  auch  wieder  beschleunigt  wurden. 
Schlüsse  zu  ziehen,  wie  die  einzelnen  vorgeführten  Gleitfh'ichenformen  sich  hei 
fortdauerndem  Antrieb,  also  unter  Wirkung  eingebauter  Motoren,  in  der  böigen 
Luft  etwa  gehalten  hätten,  erscheint  zu  gewagt;  doch,  konnten  unter  Berücksich- 
tigung des  Flugverhaltens  i:n  allgemeinen  sowie  der  Ausführungsart  des  Modell- 
baues und  der  hieraus  erkennbaren  Vorstudien  auf  flugtechnischem  Gebiet  noch 
3  Prämien  zuerkannt  werden,  und  zwar  an  Modell  III,  XIV  und  XX.        K.  N. 


Unser  verehrter  Mitarbeiter,  Herr  Professor  Poehettino,  bittet  uns  mit 
Bezug  auf  den  offenen  Brief  des  Herrn  Hauptmann  Ferber  um  die  Auf- 
nahme nachstehender  Beantwortung: 

Rom.  28.  Juli  I&08. 

Sehr  geehrter  Herr  Redakteur! 

Herr  Hauptmann  Herber  muss  meinen  Bericht  über  die  Versuche  des  Herrn  De- 
lagrange  missverstanden  haben.  Kr  glaubt,  dass  die  Erhitzung  des  Motors  ein  Vor- 
wand sei,  mit  dem  Mr.  Delagrange  und  das  Komitee  diejenigen  Versuche,  die  nicht 
von  einem  vollständigen  Erfolge  begleitet  waren,  entschuldigt  hat  und  schreibt: 

.Wenn  Herr  Delagrange  nicht  fahren  will,  so  ist  das  infolge  Erwärmung  der 
Motorachse."  Aber  das  ist  nicht  ganz  zutreffend.  Wenn  man  meinen  Bericht  auf- 
merksam liest,  findet  man.  dass.  wenn  der  Drachenflieger  auf  Grund  atmosphärischer 
Einflüsse  nicht  funktioniert  hat.  ich  das  immer  ganz  besonders  bemerkt  habe.  Am 
26.  und  30.  Mai  versuchte  Mr.  Delagrange  mehrere  Male  und  konnte  sich  bei  ver- 
schiedenen Gelegenheiten  in  der  Luft  halten.  Bei  zwei  Versuchen  aber,  einer  am 
26.  und  einer  am  30.  Mai.  musste  er  von  weiteren  Versuchen  Abstand  nehmen  auf 
Grund  der  Erhitzung  des  Motors. 

Ich  wollte  durchaus  keine  Kritik  am  Antoinettc-Motor  ausüben,  denn  ich  hin 
darin  nicht  kompetent  genug.  Ich  habe  nur  die  Tatsachen  festgestellt  und  habe  be- 
merken müssen,  dass  nicht  allein  die  atmosphärischen  Bedingungen  Mr.  Delagrange 
verhindert  haben,  den  Klug  auszuführen,  sondern  auch  einige  Fehler  dieses 
Antoinetteniotors.  den  er  an  diesem  läge  bei  seinen  Versuchen  verwendete. 

Im  übrigen  hält  niemand  Mr.  Delagrange  für  den  Erfinder  der  Fliegekunst,  alle 
Welt  weiss,  dass  das  Hauptverdienst  allen  den  Gelehrten  zukommt,  welche  mit 
ihren  Studien  und  ihren  Erfahrungen  so  sehr  viel  dazu  beigetragen  haben,  dieses 
so  wichtige  Problem  seiner  Losung  zuzuführen. 

Ich  bin,  sehr  geehrter  Herr  Redakteur, 

Ihr  ganz  ergebener 
A.  Poehettino. 
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Offizielle  Mitteilungen  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 

Protokoll  über  die  Verhandlungen  des  5.  Deutschen  Luftschlffertages 

zu  Düsseldorf  am  25.  Mai  I9(KS. 

Der  Vorsitzende  des  Deutschen  Luitschiffer-Verhar?des,  (icheimer  Rcgierungs- 
rat  Professor  Busley,  eröffnete  die  Tagung,  die  im  Parkhotel  abgehalten  wurde.« 
um  1 1 1 4  Uhr  vormittags. 

Beim  Aufruf  der  Delegierten  ergab  sich,  dass  von  den  17  dem  Verbände 
angehörenden  Vereinen  14.  die  über  insgesamt  76  Stimmen  verbieten,  durch  -12  Herren 
vertreten  waren,  und  zwar  u.'ren  anwesend :  Vom  Berliner  Verein  für  LiN'tschiif- 
fabrt  (II  Stimmen)  Geheimer  Rcgierungsrat  Pn  iessor  Busley.  Vorsitzender  des 
Berliner  Vereins  und  des  Verbandes.  Observator  Dr.  Stade,  Schriftführer  des 
Berliner  Vereins  und  des  Verbandes.  Generaldirektor  Braunbeck,  Fabrikbesitzer 
Cassirer,  Hauptmann  a.  D.  Hiklebrandt,  Killisch  v.  Horn.  Leutnant  v.  Selasinsky, 
Dr.  Wo  Iii;  vom  Münchener  Verein  für  Luftschiffahrt  (4  Stimmen»  Hauptmann 
v.  Abercron;  vom  Oberrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt  (5  Stimmen)  Kriegs- 
Kcriehtsrat  Becker,  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Dr.  Hergcsell,  Oberleutnant 
Klotz.  Oberstleutnant  Mocdebcck;  vom  AugsWur-tcr  Verein  für  Luftschiffahrt 
(4  Stimmen'  Fabrikgesellsehafter  Scherbe;  vom  Niederrheinischen  Verein  für  Luft- 
schiffahrt (10  Stimmen)  Oberlehrer  Dr.  Bamler.  Grosskaufmann  Erbslöh.  Fabrikant 
Meckel.  Rechtsanwalt  Dr.  Niemeyer,  Privatdozent  Dr.  Pobis,  Hauptmann  v.  Boppard; 
vom  Ostdeutschen  Verein  für  Luftschiffahrt  (2  Stimmen)  Fabrikbesitzer  Kampinaiin, 
vom  Mittelrheinischeti  Verein  für  Luftschiffahrt  (2  Stimmen)  Freiherr  v.  Romberg, 
Leutnant  Zimmermann;  vom  Fränkischen  Verein  für  Luftschiffahrt  (3  Stimmen) 
Fabrik:»!  Clouth:  vom  Kölner  Club  für  Luftschiffahrt  (3  Stimmen)  Kaufmann  Adams, 
Kaufmann  Hcimar.n,  Fabrikbesitzer  Hiedemann;  vom  Physikalischen  Verein  zu 
Frankfurt  a.  M.  (I  Stimme)  Fabrikant  Wurmbach:  vom  Sachsischen  Verein  iiir 
Luftschiffahrt  (4  Stimmen)  Dr.  Weisswange;  vom  Schlesischcn  Verein  iiir  Luftschifi- 
fahrt  (3  Stimmen)  Professor  Dr.  Ahegg.  Privatdozent  Dr.  v.  d.  Borne;  vom 
Vogtländischen  Verein  für  Luftschiffahrt  (I  Stimme)  Dr.  Flemrn  i;g.  Nicht  ver- 
treten waren  der  Posencr  (1  Stimme),  Nicdcrsächsiscae  (2  Stimmen),  Pommcrsche 
(2  Stimmen)  und  Hamburger  Verein  (4  Stimmen). 

Aufnahrncgesuche  lagen  von  zwei  neugegriindeten  Vereinen,  nämlich  dem 
Württembergischen  und  dem  Magdeburgischen  Verein  für  Luftschiffahrt  v  :r.  Beide 
wurden  aif  Befüiworttmg  scittns  des  Vorsitzenden  einstimmig  genehmigt.  Als 
Vertreter  des  erstKenannten  Vereins  nahmen  die  Herren  Hofrat  Prof.  Dr.  Schmidt 
und  Bierbaum  an  den  Beratungen  teil. 

Ausserdem  war  der  auf  Grund  des  vorjährigen  Beschlusses  vom  Vorsitzenden 
angestellte  Geschäftsführer  des  Verbandes,  Oberleutnant  d.  L.  Rüge,  anwesend. 

Die  Verhandlungen  wurden  durch  einen  Bericht  des  Vorsitzenden  eingeleitet 
der  eine  erfreuliche  Fntwickelung  des  Verbandes  feststellte,  denn  seit  dem  letzten 
Vcrbjudstage  (Köln  I9<»7)  sind  acht  Luftschiffahrtsvereinc  neu  begründet,  zu  deiua 
in  nächster  Zct  noch  zwei  in  der  Bildung  begriffene  («n  Halle  ;  .  S.  und  in  Bayern) 
kommen  werden 

Im  Anschbiss  an  den  Bericht  des  Vorsitzenden  wurde  auf  dessen  Vorschlag 
mit  Finstimmgkeit  folgendes  festgesetzt: 

Die  „Ordentlichen  Luftschiffertage"  sollen  in  Zukunft  alljährlich  zu 
einer  feststehenden  Zeit,  nämlich  im  Oktober,  abgehalten  werden;  zur 
Vcrberatung  für  die  Konferenzen  der  Föderation  Acronautiquc  Inter- 
i;:!tionale  werden  ausserordentliche  Luftschiffertagc  je  nach  dem  Zeitpunkte 
der  ersteren  vom  Vorstände  einberufen. 

Vereine,  die  den  fälligen  Verbandsbeitrag  bis  zum  1.  April  nicht 
entrichten,  können  für  das  lauiende  Jahr  aus  dem  Verbar.de  ausge- 
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schlössen  werden.    Auf  Vorschiaß  des  Herrn  Dr.  Wolff  soll  aber  vorher 
Einziehung  des  Beitrages  durch  Postauftraß  versucht  werden. 
Die  Verbandsbeiträge   wurden   für   das   Jahr   19f)9  wiederum  airi 
20  Mark  für  jede  Stimme  festgesetzt. 

Hinsichtlich  der  Reisekosten  des  Geschäftsführers  wurde  be- 
stimmt, dass  er  das  Fahrgeld  für  die  2.  Eisenbahnklasse  und  20  Mark  Tagegelder 
erhalten  soll. 

Die  Neuwahl  des  Vorstandes  ergab  kerne  Aenderung.  abgesehen 
davon,  dass  die  Vorsitzenden  der  seit  dem  letzten  Luftschificrtage  in  den  Verband 
aufgenommenen  Vereine  hinzutreten.  Für  das  nächstfolgende  Jahr  soll  jedoch  eine 
Einschränkung  der  Zahl  der  Vorstandsmitglieder  erwogen  werden. 

Es  folgte  nunmehr  die  Beratung  der  Antrüge  des  Vorsitzenden. 
Hinsichtlich  des  Jahrbuches  wurde  beschlossen : 

Ks  wird  nach  dem  Muster  des  Jahrbuches  des  Kaiserlichen  Yacht- 
Clubs  vereinfacht;  die  allen  Vereinen  gemeinsamen  Bestim- 
mungen werden  in  Zukunft  nur  einmal  abgedruckt. 

Die  einzelnen  Vereine  haben  ihre  Beitrage  für  das  Jahrbuch  bis 
zum  15.  November  einzusenden,  erhalten  bis  zum  1.  Dezemher  Korrektur, 
die  binnen  H  Tagen  zurückzusenden  ist,  und  dann  Revision,  die  bis 
8.    Joraiar    mit    dem    Druckiertigkeitsvermcrk    zurückkommen  inuss. 
Redakteur  ist  der  VerbrMtdsschriftführer. 
In  Verbindung  mit  dem  aui  die  Redaktion  des  J  a  Ii  r  b  u  c  h  c  s  bezüg- 
lichen Antrage  des  Vorsitzenden  gelangten  noch  einige  Anträge  von  Vcr- 
bandsverelne  nebst  Zusatzanträgen  einzelner  Mitglieder  zur  F.rledigrrKi. 
A  n  t  r  a  g  des  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  e  n  Vereins  für  Luftschiffahrt: 

In  dem  Mitgliedervcrzcichnis  des  Jahrbuches  soll  eine  kleine  Ziffer 
am  Ballon  oder  Fiilirerzeiclien  die  Zahl  der  Führten  des  betreffenden  Mit- 
gliedes angeben. 
Herr  M  o  e  d  e  b  e  c  k  beantragte  hierzu: 

Im  Jahrbuch  soll  ein  besonderes  Verzeichnis  aller  Führer  nebst 
Angabe  der  Zahl  der  von  ihnen  gemachten  Fahrten  erscheinen. 
Beule  Anträge   wurden  abgelehnt,    nachdem  die  Herren   Hergesell  und 
v,  Sclasinsky  ihnen  widerspr«  chen  hatten. 

Dagegen  wurde  mit  grosser  Mehrheit  ein  /.weiter  Antrag  Meedebeck  an- 
genommen, der  lediglich  eine  Veröffentlichung  einer  F  ü  h  r  c  r  1  i  s  t  e  im 
J  a  h  r  b  n  c  h  verlangt. 

Der  Anregung  des  Herrn  Becker,  von  dem  regelmässigen  Abdruck  der 
Mitgliederlisten  im  Jährlich  Abstand  zu  nehmen,  da  die  hierdurch  bedingten  hohen 
Druckkosten  die  kleineren,  weniger  leistungsfähigen  Vcieine  übermässig  bei  »steten, 
widersprach  Herr  Bamler  mit  dem  Hinweis  darauf,  dass  die  allgemeine  Kenntnis 
dieser  Listen  ein  wertvolles  Mittel  sei  um  den  Ziisammenschluss  der  Verbands- 
vtreine  untereinander  zu  fördern.  Die  Mehrzahl  trat  dieser  Meinung  hei. 

F.in  Vorschlag  des  Herrn  Frbslöh.  neben  den  Adressen  der  Mitglieder  m 
Jahrbuch  ihre  Fcn  sprechnummern  anzuführen,  w  urde  nicht  zum  Bcschluss  erhoben. 
doc:i  so]]  cs  ied.ni  Verein  und  jedem  Mitgticde  freigestellt  sein,  diese  Angabt') 
aufnehmen  zu  lassen. 

Nicht  zur  Beratung  kamen,  weil  durch  die  vorgängv:en  Beschlüsse  erledigt, 
die  iolgendcn  Anträge: 

\  ir  t  r  ä  g  e  des  Ost  d  e  u  t  s  c  h  c  n  V  e  r  e  i  n  s  i  ii  r  Luftschiffahrt: 

Aui  eine  schnellere  Herausgabe  des  Jahrbuches  hinwirken  zu 
wellen. 

Entweder  den  Termin  der  Hauptversammlungen  sämtlicher  Ver- 
bandsvereine oder  dui  Termin  zur  Emrcichung  der  Manuskripte  für  die 
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Jahrbücher  so  verlegen  zu  wollen,  dass  letztere  erst  nach  den  Haupt- 
versammlungen hergestellt  und  dem  Verbände  eingereicht  werden. 
Antra«  des  Fränkischen  Vereins  iür  Luftschiffahrt: 

Das  Erscheinen  des  Jahrbuches  soll  früher  als  bisher,  möglichst 
im  Januar,  erfolgen. 
Ein  weiterer  Antrag  des  Fränkischen  Vereins, 

das  Jahrbuch  solle  mit  Abbildungen  von  interessanten  Fahrten  seitens 
der  Vcrbandsvereine  ausgestattet  werden  und  die  Zahl  derselben  im 
Verhältnis  zu  der  Zahl  ihrer  Vertreter  stehen, 
wurde  abgelehnt,  nachdem  die  Herren  Busley,  Moedebeck  und  Bamlcr 
ihm  widersprochen  hatten. 

Es  gelangte  nunmehr  zur  Erörterung  der  Antrag  des  Vorsitzenden, 
der  einen  Neudruck  der  Tschudischen  Führerinstruktion  nach  Bearbeitung  durch 
eine  zu  wählende  Kommission  wünscht,  und  in  Verbindung  dnmit  die  folgenden: 
Anträge  des  Niederr 'heinischen  Vereins  iür  Luftschiffahrt: 
Per  Deutsche  Luftschiffer-Verband  möge  gemeinsame  Bestimmungen 
für  die  Ausbildung  und  Ernennung  der  Führer  erlassen. 

Per  Deutsche  Luitschiffcr-VerbaiiJ  möge  eine  gemeinsame  Fahrten- 
ordnung heschliessen. 
Antrag  des  Ostdeutschen  Vereins  für  Luftschiffahrt: 

Die   Erttilung   der   Führerqualifikation   für  alle  Verbandsvereine 
gleichn.ässig  regeln  zu  wollen. 
Antrag  des  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  e  n  Vereins  für  Luftschiffahrt: 

Einführung  einer  allgemeinen  Fiihrerqualifikation  innerhalb  des  Ver- 
bandes nach  gemeinsamen  Grundsätzen. 
Die  Besprechung  deser  Anträge,  an  der  sich  die  Herren  Bu  s  I  e  y ,  E  r  b  s  1  ö  h 
und  Meckel  beteiligten,  liess  erkennen,  dass  die  Ueberzeugung  von  der  Not- 
wendigkeit einheitlicher  Führer-  und  Fahrbestimmungen  sich  jetzt  allgemein  Bahn 
gebrochen  hat. 

Beschlossen  wurde: 

Durch  eine  vom  Luftschiffertag  zu  erwählende  Kommission  von  5  Mitgliedern 
ist  in  Anlehnung  an  die  auf  Veranlassung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt 
vom  Major  v.  Tschiudi  bearbeitete  Instruktion  für  den  Ballonführer  eine  neue  auf- 
zustellen; diese  Neubearbeitung,  in  deren  Vorwort  die  ursprüngliche  Autorschaft 
des  Herrn  v.  Tschudi  ausdrücklich  hervorgehoben  ist,  soll  am  1.  Oktober  d.  J.  als 
„Führerinstruktion  des  Deutschen  Luitschiffer-Verbandes"  mit  allgemeiner  Gültigkeit 
für  sämtliche  Verbandsvereine  in  Krait  treten. 

Gleichzeitig  sollen  durch  diese  Kommission  einheitliche  Bestimmungen  über 
die  Ausbildung  der  Ballonführer,  sowie  eine  gemeinsame  Fahrtenordnung  aufgestellt 
werden.  Jedoch  soll  den  Vereinen  freistehen,  letztere  durch  gewisse  Vorschriften, 
welche  in  besonderen  örtlichen  Verhältnissen  begründet  sind,  zu  ergänzen. 

Die  Geschäftsstelle  soll  von  diesen  Beschlüssen  alle  Vcrbandsvereine  in  Kennt- 
nis setzen  und  sie  auffordern,  ihre  Vorschläge  für  die  Neubearbeitung  bis  zum 
I.  Juli  einzusenden:  bis  zum  15.  August  hat  die  Kommission  ihre  Entwürfe  aus- 
zuarbeiten, die  dann  allen  Vereinen  durch  die  Geschäftsstelle  mitzuteilen  sind;  am 
12.  September  findet  alsdann  in  Berlin  die  Schlussberatung  st?tt.  in  der  die  Kom- 
mission über  die  endgültige  Fassung  der  neuen  Bestimmungen  beschliesst:  an  dieser 
Sitzung  kann  von  jedem  Verein  ein  Vertreter  teilnehmen,  jedoch  mir  mit  beratender 
Stimme. 

Vom  1.  Oktober  werden  auch  Führerdiplome  seitens  des  Verbandes  aus- 
gestellt. 

In  die  Kommission  wurden  gewählt  die  Herren  v.  Abcrcron.  Dr.  Bröckclmartn. 
Hildebrandt,  Prof.  Pöschel  und  Dr.  Kleinschmidt  (Friedrichshaien). 
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Auf  Antrag  des  Vorsitzenden  wurde  ferner  beschlossen: 

Alle  Vereine  haben  die  Adresse  ihrer  Geschäftsstelle  der  Geschäfts- 
stelle des  Verbandes  anzumelden. 

Sobald  die  noch  im  Besitz  der  Verbandsgcschäftsstellt'  befindlichen 
Verbandsabzeichen  verbraucht  sind,  werden  neue,  nach  dem  Muster  des 
vom  französischen  Aero-Club  eingeführten,  ausgegeben;  doch  können  die 
alten  Abzeichen  weitergetrageu  werden. 
Hin  Antrag  des  Schiesischcn  Vereins,  ein  Fnhrcrabzeichtn  ein- 
zuführen,  fand   keinen   Beifall;   dagegen   wurde    auf   die   Anregung   des  Hern; 
M  o  c  d  c  b  c  c  k  .  die  der  Vorsitzende  unterstützte,  beschlossen,  dass  jeder  Führer  einen 
Wimpel  (Stander)  führen  dürfe,  der  in  der  Führerliste  des  Jahrbuches  beschrieben 
werden  soll. 

Ks  sollte  nunmehr  die  Tagesordnung  der  Konferenz  der  Föderation  Aero- 
nautique  Internationale  zu  London  besprochen  werden;  sie  war  jedoch  beim  Ver- 
bandsvorstande nicht  eingegangen.  Gegen  diesen  alljährlich  sich  wiederholenden 
Uebelstand  sollen  du*  deutschen  Delegierten  bei  der  Konicrenz  in  London  ent- 
schiedenen Einspruch  erheben. 

Als  Delegierte  ihr  diese  Konfereirz  wurden  gewählt  die  Herren:  Hcrgesell 
als  Führer.  Moedebcck  sls  dessen  Stellvertreter,  v.  Abercron.  Bamler.  Clauth.  Hiede- 
mann.  Hildebrandt.  Perlewitz  (Hamburg).  Freiherr  v.  Romberg,  v.  Selasinsky.  Stade 
und  Wurmbaeh.  als  Ersatzdelcgierte  („Suppleants")  Dierlamm.  Heiniann.  Professor 
Mariuse  (Berlin)  und  Referendar  Sticker  (Berlin). 

Bamler  schlug  für  die  Zukunft  eine  frühere  Wahl  der  Delegierten  und 
Frsatzdelcgiertcr  zu  den  Konferenzen  der  F.  A.  I.  vor,  und  zwar  »ollen  sie  auf  den 
ordentlichen  Luftschih'ertagen  immer  schon  iür  die  nächstjährige  Konferenz  bestimmt 
werden.  Dieser  Vorschlag  fand,  nach  lebhafter  Befürwortung  <h>rch  den  Vor- 
sitzenden allgemeine  Zustimmung,  und  es  wurden  sogleich  5  Herren  gewählt, 
die  sich  sämtlich  bereit  erklärten,  als  Delegierte  oder  Ersatzdelegiertc  zu  der  im 
Jahre  19i'°  in  Mailand  stattfindenden  Konferenz  der  F.  A.  I.  zu  gehet,  nämlich  die 
Herren:  Busley.  Ahegg,  v.  Abercron.  Bamler.  v.  d.  Borne.  Cassircr,  Clouth, 
Dierlamm,  Erbslöh.  Heimann,  Hcrgcsell,  Hiedemann,  Hildebrandt.  Kampmann.  Killisch 
v.  Horn  Mocdcbeck,  Niemeycr,  Freiherr  v.  Rombeng,  Scherl«,  v.  Selasinsky,  Stade. 
Weisswange.  Wolff,  Wurmbach,  Zimmermann. 

Hierauf  folgte  die  Beratung  der  noch  übrigen  Anträge  von  Verbaitdsvercinen. 

Der  Ostdeutsche  Verein  für  Luftschiffahrt  beantragt. 

anregen  zu  wollen,  rb  den  „Illustrierten  Aeronautischer:  Mitteilungen" 
nicht  ein  billiges  Flugblatt  für  die  offiziellen  Mitteilungen  angegliedert 
werden  könnte,  welches  von  allen  Vereinen  für  sämtliche  Mitgl:cder  /u 
halten  sein  würde. 

Der  Antiar.;  rief  eine  lange  und  lebhafte  Erörterung  hervor.  Herr  Kamp- 
mann, der  ihn  namens  des  Ostdeutschen  Vereins  eingehend  begründete,  und  He  r 
Weisswange  führten  aus.  der  Preis  der  Verbandszeitschrift  sei  zu  hoch,  als  dass 
die  Vereine  sie  für  alle  Mitglieder  bezichen  könnten.  Herr  Ahegg  erklärte,  dass 
viele  sie  gar  nicht  zu  erhalten  wünschten;  dagegen  bezeichnete  Herr  Niemeycr 
ihre  allgemeine  Verbreitung  im  Verbände  als  ausserordentlich  wichtig  und 
wünschenswert,  und  die  Herren  Bamler  und  Bus»ey  wiesen  an  dem  Beispiel 
des  Berl:ner  und  des  Niederrhciuischen  Vereins  nach,  dass  es,  wenn  auch  unter 
gewissen  Opfern,  durchaus  möglich  sei,  die  Zeitschrift  für  alle  Mitglieder  zu  haltet  ; 
allerdings  sei  eine  Ermässigung  des  Bezugspreises  dringend  erwünscht.  Herr 
Moedebcck  betonte,  dass  der  Verlag  sich  hierzu  schon  früher  unter  der  Voraus- 
setzung bereit  erklärt  habe,  dass  alle  Verbaudsvcreinc  die  Zeitschrift  für  alle 
Mitglieder  bezögen,  iibr^ens  seien  die  Verbandsvereiue  eigentlich  durch  §  1  Absatz  1 
des  Grundgesetzes  zum  Bezüge  derselben  verpflichtet.    Herr  B  r  a  u  n  b  e  c  k  stellt  - 
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für  1909  eine  Vcrhilligung  in  Aussicht,  die  allerdings  nur  hei  Umänderung  des 
Formates  in  das  für  die  anderen  Sportzcitschriftcii  seines  Verlages  eingeführte 
Üuart.'ormat  möglich  sein  werde.  Die  Herren  Cassirer.  Frhslöh  und 
Bamler  sprachen  sich  gepen  diese  Acnderung  aus,  der  Vorsitzende  dafür,  aber 
unter  der  Voraussetzung,  dass  dadurch  wirklich  eine  Vcrbilligung  gewährleistet 
werde.  Herr  Hergcsell  betonte,  in  wie  glänzender  Weise  die  „Illustrierten 
Aeronautischen  Mitteilungen"  ihrer  Aufgabe  sls  Fachblatt  für  alle  Zweige  der  Luft- 
schiffahrt gerecht  werde,  und  indem  er  zum  Schluss  der  Frörterung  mahnte,  stellte 
er  den  Antrag,  es  möge  in  den  §  1  des  Grundgesetzes  ein  Satz  aufgenommen 
werden,  der  allen  Verhandsvereir.en  empfiehlt,  die  Zeitschrift  für  eine  möglichst 
grosse  Anzahl  ihrer  Mitglieder  zu  beziehen. 

Dieser  Antrag  wurde  emstin  mig  angenommen,  nachdem  der  des  Ostdeutschen 
Vereins  mit  allen  gegen  seine  Stimmen  abgelehnt  worden  war. 

Fs  kam  hierauf  zur  Sprache,  dass  der  F.  A.  I.  unrichtige  Angaben  über  Jen 
Gasverbrauch  des  Deutschen  Luftschifferverbandes  im  Jahre  1907  gemacht  vorder 
sind,  weil  die  Geschäftsstelle  bei  der  Summierung  der  von  den'  einzelnen  Vereinen 
gemeldeten  Gasmengen  übersehen  hat,  dass  in  einer  Reihe  von  Hillen,  wie  zum 
Beispiel  beim  Verleihen  eines  Ballons  von  einem  Verein  an  einen  anderen  oder  bei 
Wettfahrten,  mehrere  Vereine  e  ne  und  dieselbe  Füllung  ihrem  Gasverbrauch  zu- 
gezählt haben.  Herr  Hildebrandt  erhielt  den  Auftrag,  die  richtige  Gasmenge  zi 
ermitteln,  behufs  Berichtigung  der  deutschen  Meldung  bei  der  Konferenz  in  London. 

In  Zukunft  dürfen  Vereine,  die  bei  einem  anderen  Vereine  ihres  Landes  oder 
einem  ausländischen  Club  eine  Ballonfahrt  unternehmen,  die  dabei  gefüllte  Casmeng-.- 
ihrem  Verbrauch  nicht  mehr  zurechnen. 

Zum  Schluss  der  Vormittagssitzung  machte  Herr  Hergesell  darauf  auf- 
merksam, dass  dk.  Ständige  Internationale  Kommission  ihr  Luftschiffahrt  (Cotnmission 
Permanente  Internationale  Aeror.autique)  im  Begriff  stehe,  sich  neu  zu  konstituieren, 
und  zwar  voraussichtlich  mit  wesentlich  erweiterten  Befugnissen;  deshalb  erscheine 
ts  für  die  deutschen  Mitglieder  (Assmann.  Bamler.  Hergcsell,  Hildebrandt.  Moedc- 
beck.  Stade)  angezeigt,  gegen  den  alten  Missstand,  dass  die  Kommission,  die  in 
Paris  ihren  Sitz  hat,  dort  ihre  Beschlüsse  fast  immer  nur  in  Anwesenheit  von 
französischen  Mitgliedern  fasst.  Verwahrung  einzulegen. 

Hierauf  trat  eine  längere  Frühstückspause  ein. 

In  der  Nachmittagssitzung.  die  um  .1  Uhr  begann,  wurden  zunächst  die  noch 
nicht  erledigten  Anträge  von  Vcrbandsvcrcinen  zur  Frörteruitg  gestellt. 

Der  Physikalische  Verein  zu  Frankfurt  a.  M.  beantragte: 

Festsetzung  eines  einheitlichen   in  mehreren  Sprachen  abgefassten 
Formulars  für  die  Legitimation  der  Ballonführer,  womöglich  mit  einge- 
klebter Photographic  des  betreuenden  Führeis. 
Herr  Wiirmha  c  h  begründete  den  Antrag;  nachdem  aber  Herr  Hergcsell 
sich  gegen  ihn  ausgesprochen  hatte,  zog  er  ihn  zurück  auf  Anregung  des  Vor- 
sitzenden, der  die  Vermutung  äusserte,  d:ss  über  d;cscn  Gegenstand  Verhandlungen 
aui  der  Konferenz  der  F.  A.  I.  in  London  zu  erwarten  wären. 

Der  Pinn  nicrschc  Verein  für  Luftschiffahrt  hatte  beantrag: : 

Fine  Vereinbarung  zwischen  den  deutschen  Vere  neu  zur  Frlciehtc- 
rung  des  Ucbcrgrngcs  von  einem  Verein  zum  anderen  infolge  Veränderung 
des  Wohnsitzes,  z.  B.  durch  Versetzung  zu  treffen.  Fs  werden  jetzt  geraJc 
die  geeignetsten  Flernente  davon  abgehalten.  Mitglieder  zu  Verden,  z.  B. 
Gcneralstabsivitiziere.  Adjutanten  und  jüngere  Beairte. 

Der  Staat  hat  ein  Interesse  daran,  dass  die  Vereine  gedeihen,  vo' 
allem  ihr  Balloitmatcr .  I  in  kriegstüchtigem  Zustande  erhalten;  namentlich 
den  kleinen  Vcrdncti  in  Gegenden,  wn  keine  besonders  reichen  Förderer 
der  Sache  wohnen,  ijt  es  sehr  schwer,  sich  zu  halt.n;  die  Vergünstigung 
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des  Materialtransportcs  nach  dem  Militärtarif  reicht  dazu  nicht  aus.  Es 
wäre  nicht  unbillig,  wenn  den  einzelnem  Vereinen  vom  Staate  Zuschüsse 
gewährt  würden. 

Die  beiden  Antrüge,  zu  deren  Begründung  vom  pommerschen  Verein  niemand 
erschienen  war.  rieten  eine  lebhatte  Erörterung  hervor,  an  der  sich  die  Herren 
v.  S  e  I  a  s  i  n  s  k  y ,  Weisswange,  E  r  b  s  1  ö  h  ,  P  o  l  i  s  ,  Hiedemann, 
B  a  m  1  e  r  ,  Schcrlc.  Hildebrandt,  Moedebcck  und  B  u  s  I  c  y  beteiligten. 
Zum  ersten  Gegenstand  machte  Herr  Weisswange  den  Vorschlag,  dass  den  Mit- 
gliedern. d:e  im  Laute  eines  Geschäftsjahres  ihren  Wohnsitz  wechseln,  und  dem  an 
ihrem  neut-n  Wohnort  bestellenden  Verein  beitreten,  die  Zahlung  eines  zweite« 
Jahrebeitrages  erlassen  werde.  Dem  widersprach  der  Vorsitzende  mit  dem 
Hinweis,  dass  die  Regelung  dieser  Krage  die  Machtbefugnis  des  Verbandes  über- 
schreite und  vielmehr  Sache  der  Einzelvereine  sei;  die  Vereine  sollen  es  sich  aber 
zum  Grundsatz  machen,  Mitgliedern  der  Kartellvereine,  wenn  sie  nach  dem  Sit/ 
eines  anderen  Vereins  übersiedeln,  dort  möglichst  weitgehendes  Entgegenkommen 
zu  beweisen  und  sie  in  ihrer  Mitte  kameradschaftlich  aufzunehmen.  Dieser  Anregung 
stimmte  der  Luftschiffertag  zu,  indem  er  von  einer  Beschlussfassung  über  den  vor- 
liegenden Antrag  Abstand  nahm.  —  Auch  über  den  zweiten  Antrag  wurde  kein 
formeller  Bcschluss  gefasst;  der  Vorsitzende  bestritt  auch  hier  die  Befugnis  des 
Verbandes,  in  dieser  Erage  Schritte  zu  tun,  überdies  halte  er  es  angesichts  der 
Schwierigkeiten,  die  schon  bei  den  Bemühungen  des  Verbandes  um  Zubilligung  de-> 
Militärtarifes  für  Versendung  seines  Ballonmaterials  auf  den  Eisenbahnen  hervor- 
getreten seien,  für  aussichtslos,  einen  entsprechenden  Antrag  an  irgendeine  Staats- 
behörde zu  stellen.  Es  soll  aber  den  einzelnen  Vereinen  unbenommen  sein,  selbständig 
in  dieser  Richtung  vorzugehen. 

Der  Sächsische  Verein  für  Luftschiffahrt  hatte  beantragt: 

In  Ländern,  in  denen  Landesvereine  bestehen,  wird  anderen  selb- 
ständigen Vereinen  die  Aufnahme  in  den  Deutschen  Luitschiffer-Verband 
versagt. 

Den  Antrag,  der  sich  gegen  den  Voigtländischen  Verein  richtete,  begründete 
im  Auftrage  des  Sächsischen  Vereins  Herr  Weisswange,  ohne  sich  jedoch  für 
seine  eigene  Person  mit  seiner  Tendenz  einverstanden  erklären  zu  körnen.  Da  er 
auch  sonst  auf  keiner  Seite  Zustimmung  fand,  so  wurde  er  zurückgezogen. 

Als  letzter  gelangte  zur  Beratung  der  folgende  Antrag  des  Schlcsischcn 
Vereins  i  ü  r  Luftschiffahrt: 

Versuch  einer  gegenseitigen  Haftpflichtversicherung  der  Verbands- 
vercine  untereinander,  wofür  folgende  Vorschläge  zwecks  Versuches  in 
dieser  Richtung  zu  erwägen  wären: 

a)  Bei  jedem  Ballonaufstieg  wird  von  Seiten  des  betreffenden  Ver- 
eins ein  bestimmter  Satz,  z.  B.  3  oder  5  Mark,  in  die  Ver- 
sicherungskasse  gezahlt. 

b)  Nach  jeder  Eahrt  werden  die  etwa  erwachsenden  Haftpflicht- 
kosten angemeldet. 

c)  Am  linde  des  Vcrsiclicrungsjahres  wird  die  Vcrsichcrungskasse 
in  der  Weise  verteilt,  dass  der  Gesamtbetrag  nach  Abzug  der 
etwaigen  Regiekosten  im  Verhältnis  der  erwachsenen  Schäden 
den  einzelnen  Vereinen  zugeteilt  wird. 

Den  Antrag,  der  sich  gegen  den  Vogtländischen  Verein  richtete,  begründete 
Ahegg.  Bamlcr,  v.  Abercron,  Erbslöh,  Heimann,  Schmidt 
und  der  V  o  r  s  i  t  z  e  n  d  e  beteiligten.  Herr  v.  Abercron  wies  an  der  Hand  eines 
Briefes  des  Herrn  Eckert  darauf  hin,  dass  der  Niederrheinische  Verein  gegen  Haf- 
Dflicht  mit  2*-*  Mark  für  jede  Ballonfahrt  versichert  sei;  damit  sei  er  für  alle  Kalle 
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gedeckt;  wenn  aber  die  Vereine  sich  in  Zukunft  selbst  untereinander  versicherton. 
dann  könne  ui.Lr  besonders  ungünstigen  Umstanden,  z.  B.  bei  gleichzeitigem  Ver- 
unglücken mehrerer  Arbeiter,  der  Fall  eintreten,  dass  ein  einziger  B.tllonunfall  den 
ganzen  Verband  finanziell  zugrunde  richte.  Der  Antrag  wurde  abgelehnt,  den  Ver- 
einen jedoch  empfohlen,  sich  gegen  Haftpflicht  zu  versichern,  die  aus  Beschädigung 
der  bei  den  Ballonfahrten  gebrauchten  Arbeitskräfte  sich  ergeben  könnte. 

Ausserhalb  der  Tagesordnung  wies  Herr  (i^ieimrat  Herges  eil  auf  die 
Wichtigkeit  einer  gründlichen  meteorologischen  Ausbildung  der  Ballonführer  hin  im 4 
empfahl  allen  Vereinen,  sich  mit  bemannten  Ballonfahrten  an  den  jeden  ersten 
Donnerstag  im  Monat  und  ausserdem  vom  27.  Juli  bis  zum  1.  August  dieses  Jahres 
täglich  stattfindenden  internationalen  wissenschaftlichen  Aufstiegen  zu  beteiligen. 

Darauf  machte  Herr  Oberstleutnant  Moedebeck  Mitteilungen  über  den 
Stand  der  Arbeiten  zur  Herstellung  aerogrephischer  Karten,  und  endlich  legte  der 
Vorsitzende  die  von  den  Herren  v.  S  c  l  a  s  i  u  s  k  y  und  Stade  bearbeitete  lieber- 
Setzung  der  Satzungen  und  Reglements  der  F.  A.  I.  vor. 

Herr  Ochcimrat  Her  gesell  sprach  Herrn  (icheimrat  Busley  unter  leb- 
haftem Beifall  der  Versammlung  deren  Dank  für  die  Leitung  der  Verhandlungen  aus 

Um  Uhr  wurde  der  Luftschificrtag  geschlossen.  Am  Abend  fand  ein  von; 
NicdiTrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  v.  Aber- 
cron  vcranstaltetes  restmahl  statt.  Busley  Stade. 

Vereinsmitteilungen. 

Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt  (E.  V.). 

Wie  die  -Jury-  der  Internationalen  Wettfahrt  von  Brüssel  aus  mitteilt,  ist  der 
Ballon  „Bamler  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  (Führer  Sehulte- 
Herbrüggen)  erster  Sieger  geworden. 

Ks  ist  bemerkenswert,  dass  ein  M37  cbm -Ballon  mit  derselben  Bemannung 
2200  cbm-Ballons  besiegt  hat.  Zweiter  Sieger  wurde  die  belgische  .  Ville  de  Bruxellcs- 
(2200  cbm).  Der  ebenfalls  2200  cbm  grosse  .Düsseldorf-  des  N.  V.  i.  L  hatte  gleich- 
gute Aussichten  auf  einen  Sieg,  wurde  aber  durch  einen  Unfall  zu  frühzeitiger 
Landung  gezwungen.  Schon  beim  Fertigmachen  des  Ballons  war  festgestellt  wor- 
den, dass  die  Ventilleine  viel  zu  kurz  war.  sie  musstc  durch  eine  3  m  lange  Schnur 
verlängert  werden.  Wahrscheinlich  war  aus  Verschen  die  Ventilleine  des  „Kssen* 
mitgegeben  worden.  Nach  17stündiger  Fahrt  hatte  der  Ballon  erst  ein  Drittel  seines 
Ballastes  verbraucht,  als  aus  3600  m  Höhe  heruntergegangen  werden  sollte,  um 
eine  tieiere  lebhaftere  Luitschicht  zur  l  eberschreitung  der  Seine  zu  benützen,  vor 
der  der  Ballon  über  eine  halbe  Stunde  haltgemacht  hatte.  Bei  dieser  Gelegenheit 
zog  sich  beim  Schlafiwerden  des  Ballons  die  am  Ring  festgebundene  Ventilleine  so 
stramm,  dass  sie  selbsttätig  das  Ventil  öffnete.  Die  dadurch  hervorgerufene  Zwischen- 
landung erforderte  20  Sack  Ballast,  so  dass  eine  Weiterfahrt  keinen  Zweck  mehr 
hatte.  Unter  den  Besiegten  beiand  sich  auch  der  ganz  neue  1700  cbm-Ballon 
.Belgien",  der  im  Herbst  die  (lordon-Berwictt-Fahrt  von  Berlin  aus  mitmachen  soll, 
Ueberhaupt  war  diese  Fahrt,  bei  welcher  der  1437  cbm-Ballon  42  Stunden  in  der  Luft 
gehalten  wurde,  eine  Rekordfahrt  für  den  Nicderrheinischen  Verein,  denn  die  längste 
Fahrt  desselben  hatte  40  Stunden  gedauert;  es  war  die  Siegerfahrt  des  Herrn  Krbslöh 
gelegentlich  der  üordon-Bennett-Fahrt  im  vergangenen  Jahre.  Somit  wird  diese 
Fahrt  durch  die  von  Herrn  Schulte-Herbriiggen  noch  um  zwei  Stunden  übertroffen. 
Ausserdem  ist  es  aber  eine  Rckordiahrt  für  den  1437  cm-Ballon  überhaupt,  denn  die 
längste  Fahrt  mit  Leiichtnasiüllung  hat  ein  solcher  Ballon  ebenfalls  gelegentlich  der 
(iordon-Bcnnct-Fahrt  im  verflossenen  Jahre  geleistet.  Herr  Meckel  hielt  den  Ballon 
.Abcrcroir  damals  38  Stunden  36  Minuten  in  der  Luft.  Die  längere  Fahrt  der  Oe- 
briider  Wcgener  kann  hierbei  nicht  mitzählen,  da  sie  mit  Wasserstoff  ausgeführt 
wurde.  Ür  B  a  m  I  e  r. 
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Die  Sektion  „Wuppertal"  des  Nicdcrrheinisehen  Vereins  für  Luftschiiiahr 
veranstaltete  am  Sonnabend,  den  11.  Juii.  ei»  Soruneriest  im  Zoologischen  Oaite.it 
zu  Elbcrtcld.  Unter  den  Klangen  des  Phil.  Orchesters  vci sammelten  sich  um  7  Uhr 
abends  bei  herrlichstem  Wetter  ~at  der  Terrasse  ungciähr  70  Damen  und  Herren. 
A;:t  der  Wiese.  J:c  der  Terrasse  gegenüberliegt,  glänzte  der  halbgefüllte  Ballon 
„Essen-Ruhr"  in  der  Abendsonne,  seines  Auistiegcs  harrend. 

Nach  gen:eiiischaftiiehem  Abendessen  an  kleinen  I  ischen  auf  der  Terrasse  be- 
gaben sich  die  Mitglieder  in  Jen  grosse.ii  Saal,  um  die  kinematographischc  Voriüh- 
rung  der  erfolgreichsten  lenkbaren  Luftschiffe,  die  von  erläuternden  Worten  des 
Vorsitzcndeai.  Herrn  Oscar  Erbslöh.  begleitet  wurden,  an  sich  vorbeiziehen  zu 
lassen. 

Nach  diesen  hochinteressai'ten  Vorführungen  nahm  Herr  Sulpiz  Traine  aus 
Barmen  d.c  Aufmerksamkeit  der  Versammlung  in  Anspruch,  um  einen  kurzen  Vor- 
lag über  die  Siegesfahrt  des  Ballons  „Bamler"  bei  der  internen  Ballonwettfahrt  m 
Bonn  des  Niederrlieinischcn  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu  halten,  über  weiche  Herr 
Dr.  Bamler  im  vorigen  Heft  15  der  A.  M."  bereits  berichtet  hat.  Ueber  Jie 
bahrt  des  Ballons  „Bamler"  gab  Herr  Sulpiz  Traine  folgende  interessante 
Schilderung: 

Durch  die  liebenswürdige  Mitarbeit  des  Herrn  Dr.  Pohlis,  Direktor  dos 
meteorologischen  Observatoriums  in  Aachen,  wiireiv  die  Führer  über  die  Wetterlage 
v. Trier  orientiert  worden.  Ein  Tiefdruckgebiet  lag  über  den:  südlichen  Rnssbnd, 
und  ein  Hochdruckgebiet  lue  über  Island,  und  daher  war  ei.ie  südliche  bis  süd- 
westliche Windrichtung  zu  erwarten.  Kurz  vor  der  Abiihrt  kam  aber  die  Naeli- 
licht  von  Aachen,  dass  durch  Funkcnspi iic'ne  von  Schiffen  und  durch  Telegramme 
von  der  Biskayischen  Küste  das  Erscheinen  eines  Tciltiefcs  festgestellt  se\  D.  raus 
war  zu  ersehen,  dass  die  Windrichtung  langsam  über  Südosten  nach  Osten  drehen 
würde,  so  da;«s  speziell  für  den  ersten  Ballon  der  Weg  über  Kreifznicli  nach 
Strassburg  gehen  w  ürde.  Im  Vertrauen  daran;  licss  rmn  die  Spez  alkarten  von 
Frankreich  zurück,  und  der  Eriolg  bestätigte  diese  Massnahme  als  •  richtig.  Alle 
später  -aufgestiegenen  Ballons  haben  dann  mit  dem  ersten  parallele  Halbkreise  mit 
kürzet em  R:dius  gezogen. 

Die  Füllung  nahm  durch  mangelhaften  Gasdruck  ungewöhnlich  lange  Zeit  in 
Anspruch  so  dass  der  erste  Baiion  eist  um  6  Uhr  abends  abgelassen  werden  konnte, 
nachdem  er  mehrere  Stunden  in  der  lietssen  S  mie  gestanden  hatte.  Dass  Jas 
Oas  dadurch  nicht  besser  wurde,  liegt  auf  der  Hamd  und  erwies  sich  bald  durch  d  e 
Praxis. 

Wir  floe.cn  zunächst  südlich  über  die  Vorberge  der  Eitel  und  die  Ahr  bei 
Neuenahr  hu;,  uru  hier  mavhte  sich  das  überhitzte  Oas  schon  unangenehm  l  emers- 
bar.  Jeder  kleinste  Bach  kostete  wenigstens  einen  halben  Sack  und  die  Ahr  sog.r 
l:.  Sack  Baüast.  den  wir  loifclweise  ausgaben.  In  unserer  Fahrtrichtung  lag  der 
Laacher  Sei.-,  den  wir  trotz  seines  malerischen  Aussehens  verwünschten,  weil  er  den 
Ballon  zu  sehr  ibkuliicn  wurde.  Aber  kmz  bevor  wir  ihn  erreichten,  drehte  die 
Richtung  glücklicherweise  nach  SSO.  imd  i.umuehr  ging  es  in  die  Andernacher 
TLL'bene,  uber  die  w  ir  ohne  B  a  I  I  a  s  t  a  b  g  a  b  e  kletterten.  Diese  Hindernisse 
z-eigieii  sich  deutlich  aui  der  B  a  r  o  g  i  a  p  h  e  n  k  u  r  v  e. 

Bei  Soimectiiitergaiig  tauchten  die  Moselbcrge  auf.  und  wieder  kostete  es 
reichlich  B  Hast,  um  Jen  Boden  ineht  zu  bei  iihren.  \'««r  ans  zeigten  sich  die  senk- 
recht aliiaiitndeii  Ränder  der  Moselschlucht,  und  der  Führer  hatte  genau  autz .:- 
passe ii.  um  nicht  gcgei»  die  gegenüberliegende  Kante  ai  /tistossen.  wenn  der  Ballon 
durch  d  e  Abkühlung  des  Hasses  herabgezogen  wurde.  Jeder  der  Mitfahrer  h  itte 
einen  Sack  in  der  Band,  i>m  somit  dem  Befehl  des  Führers  zu  gehorche».  S  > 
mag  d:c  Rie-e  iuiigbaü  bei  ihren;  Sprung  uber  die  Rosstrappe  d  e  Bode  im  Auge  I  e- 


Digitized  by  Google 


473 


halten  haben,  nur  dass  bei  uns  ein  zu  knapper  Sprung  nicht  das  Leben,  sondern 
einen  allerdings  ebenso  wertvollen  Sack  Ballast  gekostet  haben  würde. 

Eine  unangenehme  Arbeit  begann,  als  wir  das  neue  Kokusscbleppscil  abrollen 
lassen  wollten,  denn  es  verschlang  sich,  und  wir  ;missten  es  wieder  in  den  Korb  einw 
ziehen  und  nochmals  herauslassen.  Um  9l's  Uhr  abends  hatten  wir  noch  6  Sack 
Ballast,  aber  noch  keine  Gleichgewichtslage,  und  daher  wurde  eine  Zwischen- 
landung beschlossen.  Die  beiden  anderen  Mitfahrei  zogen  das  kürzere  Los,  welches 
„Aussteigen"  bedeutete,  und  bad  berührte  der  Ballon  das  Feld  und  wurde  von 
einigen  Bauern  festgehalten.  Schnell  stiegen  die  Insassen  aus,  um  die  leeren  Säcke 
z,i  füllen  und  abseits  eine  verstohlene  Zigarette  zu  rauchen.  Mit  zwei  Insasse^ 
und  12  Sack  Ballast  erhob  sich  der  Ballon  aufs  neue,  und  nach  Ausgabe  von  nur 
10  Löffel  Ballast  fanden  wir  in  800  ni  die  ersehnte  Gleichgewichtslage,  tn  der  wir 
dann  nach  SSO  weiterflogen  und  unter  uns  Castellaun  und  Simmern  feststellen 
konnten.  Erst  um  2  Uhr  in  der  Nacht  erreichter,  wir  bei  dem  langsamen  Wind 
Kirn  a.  d.  Nahe.  Wir  hatten  während  der  letzten  Stunden  interessante  Licht- 
eischeiiumgen  beobachten  können.  Von  Norden  her  kam  eine  Helligkeit,  dass  wir 
bei  Licht  schreiben  konnten.  Ob  es  nun  Nordlicht  oder  erleuchtete  Zirren  oder 
der  Rauch  eines  Riesenvulkans  i.n  der  Behringstrasse  war,  ist  gleich,  jedenfalls 
war  die  Erscheinung,  die  mit  ihrem  hellgrünen  Licht  die  Sterne  verdunkelte,  über- 
wältigend schön  und  seitsam.  Ein  Gewitter  im  Süden  kümmerte  uns  wenig  bei  der 
langsamen  Fahrt. 

Bei  Sonnenaufgang,  um  4  Uhr  30  Min.,  sandten  wir  eine  Taube  mit  froher 
Botschaft  nach  Hause,  und  dann  umschmeichelte  die  Sonne  unsern  lieben  „Bamler", 
bis  er  immer  höher  kletterte  und  um  11  Uhr  morgens  mit  4300  m  den  höchsten 
Stand  erreichte. 

Unter  uns  hatte  sich  indessen  ein  immer  überwältigenderes  Panorama 
aufgetan.  Im  blendenden  Sonnenschein  zuerst  das  fruchtbare  Piülzerlani 
mit  seinem  dominierenden  Donnersberg,  dann  -die  Hardt  mit  ihren  unUber- 
sehbaren  Wäldern,  und  dann  bei  Neustadt  der  Abstieg  in  die 
Rheinübene,  der  sich  auch  auf  der  B  a  r  o  graphenkurve  deutlich 
ausprägte,  ebenso  wie  die  zwei  Rheinartne,  die  wir  dann  über- 
schritten, deutlich  darauf  erkennbar  sind.  Ich  bin  mir  bewusst,  selten 
oder  evtl.  nie  in  meinem  Leben  ein  schöneres  Bild  schauen  zu  dürfen,  als  das 
Rheintal  von  dieser  Höhe  aus.  Hinter  ans  die  Vogcsen,  v<t  uns  der  Odenwald 
und  südlich  der  Schwaizwald,  davor  im  Norden  der  Taunus.  Genau  unter  uns 
Speyer  mit  seinem  alten  Dom,  und  nun  die  drei  Dome  von  Mainz,  Frankfurt  unj 
Strasburg,  dazwischen  Vater  Rhein  mit  seinem  launischen  Bett  und  zahllosen 
Nebenarmen. 

Als  wir  weiter  jetzt  fast  nach  Osten  fuhren,  sahen  wir  im  Norden  plötzlich 
zwei  Ballons  auftauchen,  die,  etwas  tiefer  als  wir,  weit  zurück  über  den  Main 
schwebten.    Es  waren  „Abcrcron"  und  „Princess-Victoria-Bonn". 

Da  zog  die  Sonne  ihren  Schleier  vor.  den  die  Meteorologen  Zirruswolken, 
die  Erdbewohner  Schäfchen  nennen,  und  im  Nu  waren  wir  zui  3000  m  herunter,  so 
dass  wir  die  erste  Ballastausgabe  seit  Sonnenaufgang  zu  verzeichnen  hatten.  Die 
erste  Ballastausgabe  seit  Sonnenaufgang  hielt  nur  einige  Zeit  auf  der  unter  uns  sich 
bildenden  Wolkendecke.  Dann  zog  die  Sonne  wieder  den  Vorhang  zu.  und  wir 
sassen  darin  in  der  weissen  Wolkengischt,  mitten  in  der  Waschküche.  2'^  Sack 
Ballast  brachten  uns  wieder  auf  4000  m.  Aber  nnr  kurz  war  das  Vergnügen.  Einem 
neuen  Angriff  der  über  unsere  Keckheit  erbossten  Sonne  unterlag  ..Bamler'*  defini- 
tiv und  sauste  hinab.  3  Sack  Ballast  milderten  den  Fall  auf  ca.  1000  m  Höhe,  dann 
gings  an  die  Landung.  F.m  Tclcgraphcudraht  musstc  dran  glauben,  dann  landeten 
wir  sehr  glatt  bei  Bühlerthann,  sütUich  Crailsheim.  Entfernung  27S  km  in  der  Luit- 
Iii. ie  in  stark  20  Stunden.    Der  Jubel  meines  Führers  iibtr  den  prächtigen  Preis. 
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dessen  Gewinnung  uns  am  nächsten  Morgen  mitgeteilt  wurde,  war  gross;  mir 
blieb  das  Bewusstsein,  wohl  die  genussreichste  Fahrt  meines  Lebens  gemacht  zu 
haben. 

Der  Vortrag  wurde  mit  grossem  Beifall  aufgenommen,  und  die  Gesc'lschafi 
begab  sich  gegen  11  Uhr  abends  in  den  Oarten.  wo  der  Ballon  „Essen-Ruhr*  in- 
zwischen bereit  stand,  eine  Nachtfahrt  mit  Herrn  Erbslöh  und  Herrn  Dr.  Peill  ous 
Elberfeld  zu  unternehmen.  Leider  war  durch  das  lange  Füllen  und  die  mangelhafte 
Rohrleitung  das  Gas  so  schlecht  geworden,  dass  der  Ballon  nur  mit  4  Sack  Ballast 
abgewogen  werden  konnte,  allerdings  so  wunderbar  fein,  dass  der  Fahrtcnwart. 
Herr  Paul  Meckel,  ihn  auf  der  Hand  tragen  konnte.  Ein  leichter  Stoss,  und  der 
Ballon  stieg,  doch  schon  die  ersten  Bäume  kosteten  einen  Sack  Ballast,  so  dass 
allgemein  geglaubt  wurde,  dass  die  Fahrt  mit  3  Sack  Ballast  bald  ein  Ende  iinden 
würde. 

Aber  siehe  da,  unter  den  geschickten  Härtden  unseres  Gordon-Bennett-Siegcrs 
nunüverierte  der  Ballon  so  gut,  dass  er  nach  einer  Zwischenlandung  im  Morgen- 
grauen und  nach  Rücksendung  des  Schleppseiles  seine  beiden  Insassen  noch 
11  Stunden  bis  n^ch  Bremen  hin  trug.  Wahrlich  auch  wohl  eine  Rekordleistung. 

Nach  diesem  wohlgelur.genen  Aufstiege  fand  das  schöne  Fest  seinen  Ab- 
schluss.  und  die  Teilnehmer  waren  hoch  befriedigt  von  dem,  was  ihnen  durch  die 
Rührigkeit  des  Vorstandes  zu  teil  geworden  war.  Es  wäre  zu  wünschen,  dass  die 
Freude  an  dem  Luftsport  und  das  Interesse  an  dem  Verein,  der  so  hohe  Ziele  ver- 
folgt, immer  zunehmen  möge,  und  dass  auch  diejenigen  Kreise,  die  sich  bisher  zu- 
rückgehalten haben,  sich  den  Bestrehungen  anschliessen,  damit  der  Niederrheirtische 
Verein  für  Luftschiffahrt  seine  alte  stoltze  Höhe  und  Bedeutung  auch  im  Wuppertal 
beibehält  zum  Besten  der  Wissenschaft  und  des  Spons. 

Sulpiz  Traino. 


Bericht  über  offizielle  Bekanntmachungen  der  Commission  sportive 

in  Frankreich. 

Die  Sportkommissiom  hatte  Sitzungen  am  7.  Juni,  12.  Juni  und  3.  Juli.  Am 
7.  Jutu  wurden  nur  Festsetzungen  über  die  Preisverteilung  interner  Wettiahrten 
vorgenommen.  Am  12.  Juni  wurde  der  Brief  des  Oberstleutnants  Moedebeck  be- 
treffs Inangriffnahme  der  Arbeiten  für  die  Revision  des  internationalen  Reglements 
verlesen.  Dabei  wurden  zwei  Fragen  auf  die  Tagesordnung  der  nächsten  Sitzung 
gesetzt:  1.  die  Frage  der  Nationalisierung  der  Piloten;  2.  der  Bericht  des  Major 
Renard  und  M.  Besangon  über  die  Rekorde  der  Luftschiiic.  Das  Programm  eines 
internen  Wettfliegens  für  den  28.  Juni  wurde  genehmigt.  Nach  offiziellen  Doku- 
menten bestätigte  die  Sportkommission,  dass  Herr  Leon  Dclagrange  am  30.  Mai 
1908  auf  dem  Marsfelde  in  Rom  mit  einem  Motor-Drachenflieger  (Klasse  B)  in 
15  Minuten  26%  Sekunden  einen  Weg  von  12  750  m  zuiückgelegt  hat. 

Am  3  Juli  wurde  die  Reihenfolge  der  Preise  der  Zielfahrt  am  28.  Juni  be- 
stimmt. Farman  erbat  sich  die  Bestätigung,  dass  er  am  30.  Mai  in  Gent  in  seinem 
Drachenflieger,  der  zugleich  besetzt  war  mit  ihm  und  M.  Archdeacon,  1241  m 
zurückgelegt  habe.  Nach  längerer  Diskussion  entschieo  ..ich  die  Sportkommission 
dahin,  dass  es  bis  jetzt  nicht  ihre  Sache  sei,  in  der  Aviatik  Rekorde  hinsichtlich  der 
Anzahl  der  Fahrer  zu  bestimmen. 

Die  Sportkommission  bestätigte  sodann  M.  Blcriot  den  am  29.  Juni  1908  be- 
kundeten Fortschritt  mit  seinem  M«:tor-Drachcnflieger  (Klasse  B)  und  erteilt  ihm 
den  zweiten  Preis  fur  200  m.  für  eine  nicht  regelmässig  gemessene  aber  doch 
mindestens  650  m  lange  durchzogene  Strecke. 

Auf  Antrag  des  Grafen  de  Castillon  wurde  beschlossen,  den  Höhenpreis 
von  25  m  mit  dum  1.  Juli  1910  zu  loschen,  falls  ihn  bis  dahin  niemand  gewinnen 
sollte. 
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Die  Sportkommission  nahm  darauf  das  Reglement  tür  den  (Jrand  Prix 
d'Aerostation  1908  an  für  eine  internationale  Wettfahrt  ohne  Handicap  für  Ballons 
der  2.,  3.  und  4.  Klasse.  Das  Fliegen  ist  offen  für  alle  Mitglieder  der  französischen 
Vereine  und  für  je  einen  Ballon  der  ausländischen  Sportmächte,  die  der  F.  A.  1. 
angehören.  Es  sind  5  Preise  ausgesetzt.  Die  Nennungen  haben  zu  erfolgen  zwischen 
dem  15.  und  18.  September. 

M.  Francisco  Antonetti  stiftete  dem  Aero  Club  de  Fiance  einige  Preise. 

M. 


Aero-Club  du  Sud-Quest. 

Bordeaux,  den  20.  Juli  1908. 

Der  aeronautische  Club  des  Südwestens  in  Bordeaux  hat  in  der  vergangenen 
Woche  eine  Reihe  von  Aufstiegen  veranstaltet,  die  der  Rührigkeit  seiner  Piloten 
ein  beredtes  Zeugnis  ausstellen,  und  die  hier  in  Kürze  angeführt  seien. 

Am  12.  J  u  1  i .  6  Uhr  40  Min.,  Ballon  „C  ö  t  e  d'A  r  g  e  n  t'\  800  cbm.  Führer: 
Paul  Legtise.  ein  Mitfahrer.  Landung  10  Uhr  40  Min.  6  km  nördlich  von  Blanc 
(Dep.  Indre).  Entfernung  240  km;  gewinnt  den  Preis  von  100  Frcs.  für  Landung 
im  Departement  Indre  und  schlägt  den  bislang  von  Ch.  Villepastour  gehaltenen 
Rekord  für  Fernfahrt  der  Piloten  des  A.  C.  du  S.  O.  im  Jahre  1908.  Dem  Sieger 
in  diesem  Wettbewerb  winkt  der  von  den  Pariser  Piloten  gestiftete  Preis  „Die 
Bachantin",  eine  Bronze  nech  Barrias. 

Am  13.  Juli.  4  Uhr,  Ballon  „Cadct  de  Qascogn  c",  700  cbm.  Aufstieg 
in  Saintes  (Dep.  Charente  inferieure).  Führer:  Gonfreville.  ein  Mitfahrer.  Landung 
5  Uhr  5  Min.  bei  Steeq  (Char.  infer.).    Entfernung  42  km. 

Am  13.  Juli,  II  Uhr  15  Min.,  Ballon  „A  q  u  i  n  t  a  i  n  e",  1000  cbm.  Führer: 
Jos.  Briol,  ein  Mitfahrer.  Landung  am  14.  Juli,  8  Uhr  50  Min,  bei  Monestier 
(Dep.  Allier).   Entfernung  320  km. 

Hiermit  ist  der,  wie  oben  gesagt  von  Paul  Leglise  gehaltene  Fernfahrtrekord 
geschlagen  und  der  überaus  sympathische  Begründer  des  Aero-Club  du  S.  O. 
Josv  Briol  wird  bis  auf  weiteres  der  Inhaber  der  Sio^estrophäe  „Die  Bachantin" 
Uiid  gewinnt  einen  100  Francs-Preis  für  Landung  im  Dep.  Allier. 

Am  14.  Juh,  8  Uhr  45  Min.,  Ballon  „Malgre  nows",  800  cbm.  Führer: 
Vicomte  de  Lirac,  zwei  Mitfahrer.  Landung  10  Uhr  15  Min.  in  S.  Etienne  de  Lisse 
(Dep.  (üronde).    Entfernung  20  km. 

Am  15.  Juli,  9  Uhr,  Ballon  „Aquitaine".  1000  km.  Führer:  Vicomte 
de  Lirac,  ein  Mitfahrer.  Landung  am  16.  Juli,  9  Uhr  25  Min.,  bei  Puycornet,  19  km 
nördlich  von  Montauban  (Tarn  und  Gar.).    Entfernung  166  km  M.  H. 


Der  Aero-Club  de  Belglque  hat  die  ReL.ienfolgc  der  Ballons  für  die  am  21.  Juli 
organisierte  Weitfahrt  wie  folgt  festgesetzt :  1.  Ballon  „JJamlcr",  Führer  Aloys 
Schulte-Hcrbrüggen  aus  Essen  a.  d.  Ruhr,  564  km  in  42  Stünden  35  Min. 
2.  „Belgica",  Führer  d  e  S\  o  o  r ,  465  km  in  27  Stunden  50  Min.  3.  „Ville  de  Bruxclles", 
Führer  Fernand  Jacobs,  464  km  in  23  Stunden  30  Min.  4.  „Bonn",  Führer 
Sippe  1,  398  km  in  18  Stunden  10  Min.  5.  „Düsseldorf",  Führer  Schroeder, 
270  km  in  17  Stunden  50  Min.  6.  „Brabant-Wallon",  Führer  Everarts,  220  k.n 
in  13  Stunden  10  Min.  7.  „Elberfeld",  Führer  Weiss,  102  km  in  ??  Stunden  55  Min. 
Wir  beglückwünschen  den  jungen  deutschen  Führer  des  „Bamler",  der  sich  mit  seiner 
Siegesfahrt  einen  Namen  gemacht  hat,  indem  er  mit  einem  1437  cbm  Ballon  solüiie 
Leistung  erreichte.  M. 
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Der  Aero-Club  de  France  veranstaltet  am  4.  Oktober  in  Paris  sein  Wettfliegen 
um  den  Grossen  Preis  des  Aero-Club  de  France  für  Ballons  der  2.,  3.  und  4.  Klasse 
von  601  bis  1600  cbm  Volumen.  Jede  Sportmacht  der  fremden  Nationen  kann  sich 
mit  einem  Ballon  beteiligen.  Die  Nennungen  haben  vom  15.  September  bis  18.  Sep- 
tember, 4  Uhr  nachmittags,  zu  erfolgen.  Der  Deutsche  Luftschiffer-Verband  hat  den 
Kölner  Aero-Club  autgefordert,  die  Vertretung  Deutschlands  bei  diesem  Fliegen  zu 
übernehmen. 


Durch  die  Lüfte  über  das  schlesische  Hochgebirge. 

Es  hatte  eine  merkwürdige  Kette  von  Hindernissen  und  Verschiebungen 
ursprünglicher  Pläne  hinter  den  Kulissen  zu  überwinden  gegeben,  ehe  am  Mitt- 
woch, den  24.  Juni,  der  Ballon  „Schlesien",  bemannt  z.  T.  mit  Ersatzfahrern*)  und 
einem  erst  in  letzter  Stunde  abkömmlich  gewordenen  Führer*),  seine  Reise  in  die 
Lüite  antreten  konnte.  Zu  ungewöhnlich  früher  Stunde  hatte  „Schlesien"  seinen 
opulenten  Oasimbiss  vollendet  und  zu  einer  ungewöhnlichen  Fahrt  ging  es  schon 
einige  Minuten  vor  7  Uhr  der  klaren  Morgensonne  entgegen.  Uebermässigen  Hoff- 
nungen auf  eine  lange  Fahrt  durfte  man  sich  nicht  hingeben,  denn  nur  9  Sack  Breslauer 
Erde  konnte  man  auf  die  Reise  mitgehen  heissen. 

Schwer  hatte  man  sich  abwiegen  lassen,  und  in  der  geringen  Höhe  von  kaum 
100  m  geht  es  daher  über  die  Oderthorbahnhofsanlagcn  hin,  dann  über  die  Oder  zum 
Pöpelwitzer  Schlachthof  und  nun  hinaus  über  das  Land. 

Klarheit  ringsum,  die  Welt  lacht  im  Sommer-Sonnenschein,  und  man  freut  sich 
über  die  stattlichen  Outshöfe  und  Schlösser,  die  einander  bei  der  flotten  Fahrt  von 
über  30  km  in  der  Stunde  in  raschem  Wechsel  folgen.  Fast  ebenso  oft  aber  unter- 
brechen Waldpanien  das  flache  Land,  und  so  freundlich  ihr  Anblick,  so  feindlich  sind 
sie  dem  Luftschiffer.  „Kehr'  ein  in  meinen  Schatten",  lockt  es  verführerisch  empor, 
und  mit  unerklärter  magischer  Gewalt  zieht  die  Sirene  des  Waldes  das  Luftschifi 
zu  sich  hinab;  nur  durch  teure  BalLastopfer  entwinden  sich  die  spröden  Aero- 
nauten  Widder  und  wieder  den  Fangarmen  der  Waldsirenen.  So  ist  man  allmählich 
höher  gekommen  und  weiter  nach  Südwest.  Die  Landschaft,  zuerst  flach,  steigt 
zu  stattlichen  Höhen  an;  jenseits  Striegau,  über  das  die  Reise  führt,  ein  Flüsschen, 
die  wütende  Neisse,  umsäumt  mit  Dörfern  und  Häusern  in  ununterbrochener  Reihe 
bis  zu  einer  kleinen  Stadr,  die  eine  alte  Ruine  auf  ragendem  Burgberg  umschliesst 
—  Bolkenhain  und  seine  Bolkoburg. 

Immer  näher  rücken  wir  einer  imposanten  Wand  weissleuchtender  Haufwolken, 
unter  und  hinter  ihnen  das  Hochgebirge  Schlesiens,  das  zu  überfliegen  der  Traum 
jedes  schlesischen  Luftschiffers  ist.  Doch  wir  ahnen  noch  nicht,  was  uns  bevor- 
steht. Infolge  falscher  Orientierung  war  Striegau  für  Jauer  gehalten  worden;  und 
Bolkenhain.  trotzdem  es  der  Führer,  unheeinflusst  durch  die  Karte,  richtig  erkannt 
hatte,  war  der  vermeintlichen  Fahrtrichtung  zuliebe  für  Goldberg  erklärt  worden. 
So  glaubt  man,  dem  Gebirge  parallel  zu  segeln,  während  es  in  Wahrheit  gerades- 
wegs  darauf  zugeht.  Das  wilde  Wirbeln  und  Wallen  in  den  Haufwolken  zu  unseren 
Füssen  und  die  Ballonführung  darüber  hinweg  fesselt  die  Blicke  derart,  dass  die 
Diagnose  des  Fiilircrs.  es  gehe  über  das  Bober  tat  und  wenig  unterhalb  des  Ballon- 
ortes liege  Janriowitz  —  die  Faikeusteine  geben  es  zu  erkennen  —  von  der  etwas 
locker  organisierten  Orientierungskoinmission  des  luftigen  Vierblatts  wieder  ad  acta 
gelegt  wird.  Erst  die  scharfe  Doppelkurvc  einer  Bahn  unter  uns  zeigt,  dass  es 
ernstlich  gebirgig  wird.    Es  ist  Schmiedeberg. 


*)  Dr.  v.  d.  Borne,  Prof.  v.  G  o  scn,  Ltnt.  v.  H  y  m  nun,  Führer  A  b  c  g  < 
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Wir  haben  nur  noch  *4  Sack  Ballast  über  das  iiir  die  Landung  notwendige 
Mindestmass  von  2  Sack,  und  wir  überlegen,  ob  wir  uns  durch  die  unheimlichen 
Luftwirbel  in  den  Wolken  unter  uns  zur  Erde  wagen  sollen.  Wie  nah  sie  unter 
uns  sind,  verrät  uns  die  Grösse  des  Ballonschattens,  der  Korb  und  Netzwerk  deutlich 
unter  der  Kugel  erkennen  lässt.  Aber  der  Ballon  hält  sich  gut,  getragen  durch 
die  Strahlung  von  oben  und  den  Reflex  von  den  unteren  Wolken,  so  dass  wir  es 
wagen  wollen,  bis  zum  letzten  Sandkorn  uns  hochzuhalten.  Sind  wir  doch  lauter 
lufterfahrene  Leute,  mit  denen  sich  schon  ein  Wagnis  unternehmen  'ässt.  Bald  ist 
auch  jeder  Zweifel  durch  unsere  Lage  ausgeschlossen:  ein  steil  ansteigender  Hang, 
mit  hohen  Bäumen  wie  mit  einem  Stachclklcid  gepanzert,  blickt  durch  eine  Wolken- 
lücke  unter  uns  herauf  —  abschreckend  als  Landungsplatz. 

Und  nun  —  wir  schweben  in  2300  m  —  zerreisst  der  Wolkenvorhang  mehr 
und  mehr  und  enthüllt  uns  das  grossartigste  Bild,  das  uns  allen  ic  zuteil  ward.  Zu 
unseren  Füssen  die  Kirche  Wang,  im  lautlosen  Fluge  nur  drei  Minuten  später  der 
kleine  Teich  mit  grossen  Schneefeldcrn  an  den  steilen  Rändern,  hinauf  in  gespenstischer 
Schnelligkeit  die  Seifenlehne,  nun  über  den  Kamm,  den  Weisswassergrund,  die  Renner- 
baude. Jetzt  —  es  war  wohl  der  imposanteste  Eindruck  der  unvergleichlichen  Bilder- 
flucht —  der  jäh  abfallende  Ziegenrücken,  dahinter  der  wohlbekannte  Zickzackweg  in 
den  Klausengrund,  nun  noch  ein  luftiger  Sprung  hinüber  zu  den  Abhängen  des  Planur, 
und  hinter  uns  liegt  das  Erlebnis  —  nur  zu  schnell  versunken  in  das  Meer  der  Ver- 
gangenheit! 

Noch  lange  wendet  sich  der  Blick  zur  Koppe  zurück,  die  in  Wolken  verhüllt 
den  hohen  Besuch  dicht  über  sich  hatte  vorbeiziehen  lassen  und  erst  später  hervorkam 
scheinbar  hoch  über  uns  aufragend,  in  Wirklichkeit  viele  hundert  Meter  unter  uns. 
In  2300  m  Höhe  haben  wir  das  Gebirge  passiert,  und  die  immer  stärker  strahlende 
Sonne  zieht  uns  noch  höher  bis  2500  m  empor  über  die  Hochebene  des  nordöstlichen 
Böhmens. 

Hinter  uns  liegen  in  scheinbar  tiefster  Ruhe  auf  den  Hochgipfeln  die  Wolken, 
die  Kinder  der  Höhen.  Wir  hatten  sie  aus  nächster  Nähe  gesehen,  wie  voller  wilden 
Lebens  diese  flüchtigen  Gebilde  wirbelnder  Luftströme  sind.  Mit  dem  Gebirge  hatten 
sie  uns  freigegeben,  und  unverhüllt  weithin  schweift  der  Blick  über  die  böhmischen 
Flüsse  und  Städte.  Spindclmühl  und  die  Elbe  zieht  unter  uns  vorbei,  zweimal  kreuzen 
wir  den  geschwungenen  Lauf  der  Iscr  in  schweigsamer  Höhe,  kein  Laut  der  betrieb- 
samen Fabrikstädte  an  ihren  Ufern  dringt  zu  uns.  Weit  im  Norden  Reichenberg, 
die  Hauptstadt  Deutschböhmens,  dazwischen  die  mannigfachen  Bahnlinien,  die  durch 
Wald  und  Feld,  auf  kühnen  Viadukten  Flüsse  und  Täler  kreuzend,  in  grossen  Kurven 
dorthin  zusammenlaufen. 

Noch  eine  reichliche  Stirn  Je  trägt  uns  ..Schlesien  in  den  böhmischen  Lüften, 
fast  ohne  ein  Körnchen  unseres  Sandvorrats  zu  beanspruchen.  Endlich  ver- 
spürt er  Fallgelüste,  und  da  das  Gelände  einladend  aussieht,  so  begeben  wir 
uns  nach  fünfstündiger  Fahrt  auf  den  Abstieg.  In  wenigen  Minuten  sind  wir 
unten,  und  eine  sehr  glatte  Landung  in  der  Gegend  von  Jungbunzlau.  bei  Bakov  im 
Iscrtal,  beendet  diese  denkwürdigste  der  bisherigen  neun  Fahrten  unseres  Vereins. 
Wieviel  besser  und  schneller  man  in  den  Lütten  reist,  ward  uns  auf  der  Heimreise 
so  recht  handgreiflich  klar:  in  zwölfstündiger  Eisenbahnfahrt  mit  den  auf  Erden  leidtr 
üblichen  krummen  Wegen  gelangten  wir  endlich  in  die  Heimat  zurück.  R.  A. 


Das  Ballonmaterial  der  Firma  Ctouth  in  Köln  weicht  in  vieler  Beziehung  von 
dem  sonst  in  Deutschland  im  Gebrauch  befindlichen  ab.  Die  Firma  hat  uns  deshalb 
gebeten,  auf  einige  Punkte  ihrer  Instruktion  hinzuweisen. 

Zunächst  ist  darauf  verwiesen,  dass  die  Hülle  nach  der  Landung  viel  mehr 
geschont  wird,  wenn  man  das  Netz  nicht  herunterzieht,  sondern  sie  mit  demselben 
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zusammenrollt,  Ferner  ist  die  Reissbahn  bei  Clouths  Ballons  angenäht  und  gedichtet; 
die  Reissleine  geht  nicht  durch  den  Füllansatz,  sondern  durch  ein  seitlich  angebrachtes 
besonderes  Loch  hindurch,  das  mit  einer  Holztülle  verschlossen  ist.  Die  Reissleine 
ist  nicht  eingeklinkt,  sondern  an  den  Ballonwandungen  in  Abstünden  von  2  m  be- 
festigt. An  dem  Holzpiropfen  ist  eine  Schlinge  befestig»,  durch  die  man  beim  Füllen 
den  breiten,  roten  Reisslcinengurt  zieht.  Will  man  die  Reissleine  ziehen,  so  löst  man 
vorher  den  Pfropfen  aus  der  Tülle  und  zieht  so  lange,  bis  der  Holzknebel,  der  am 
oberen  Ende  der  Reissbahn  sitzt,  an  der  Tülle  angelangt  ist. 

Was  nun  den  Firnisballon  speziell  anbetrifft,  so  ist  derselbe  nach  Ansicht  der 
Firma  für  den  Sportsmann  wohl  ein  besonders  geeigneter,  weil  er  schon  auf  eine  sehr 
geringe  Ballastentlastung  reagiert,  jedoch  muss  er  etwas  anders  behandelt  werden 
als  ein  Gummiballon. 

Fühlt  die  Hülle  des  Firnisballons  sich  bei  der  Landung  warm  an.  so  muss  man 
dieselbe  in  den  Schatten  lesen  und  etwas  abkühlen  lassen,  was  höchstens  Vi  Stunde 
dauert.  Dass  der  Firnisballon  warm  wird,  kommt  meistens  nur  bei  einer  längeren 
Hochfahrt  vor  oder  in  der  heissen  Jahreszeit.  Bei  guter  Behandlung  wird  der 
Firnisballon  fast  ebensolange  halten  wie  ein  Gummiballon.  Man  vergesse  jedoch 
nicht,  die  bei  der  Landung  anwesenden  Leute  darauf  aufmerksam  zu  machen,  nicht 
mit  den  Füssen  auf  den  Ballon  zu  treten,  noch  mit  den  Fingernägeln  in  den  Stoff 
zu  greifen. 


Gewitterfahrt  des  Dresdener  Ballons  Graf  Zeppelin.*) 

Der  Sächsische  Verein  für  Luftschiffahrt  beabsichtigte,  durch 
eine  Dauerfahrt  seines  neuen  grossen  Ballons  „Graf  Zeppelin"  (2300  cbm)  den 
grossen  Serienaufstieg  der  Internationalen  Kommission  für  wissenschaftliche  Luft- 
schiffahrt (vgl.  11.  Heft.  S.  285)  zu  unterstützen,  da  diese  auf  „die  Erkundung  der 
Drift  einer  bestimmten  Luftschicht  wähnend  eines  längeren  Zeitraumes"  grossen 
Wert  legte:  „aus  den  bevorzugten  Gleichgewichtslagen  eines  Ballons  über  In- 
versionen, Isothermien  und  Wolken  ergebe  sich  die  andauernde  Verfolgung  der 
Temperatur-  und  Fcuchtigkeitsverhältnisse  solcher  Störungssohichten".  Die  Aus- 
rüstung des  Ballons  mit  den  nötigen  wissenschaftlichen  Instrumenten  hatte  die 
Königlich)  Sächsische  Landeswetterwarte  (Regierungsrat  Prof.  Dr.  Schreiber)  in 
Dresden  übernommen.  Auch  Pilotballons,  Sauerstoff  und  Lebensmittel  für  mehrere 
Tage  wurden,  mitgeführt.  Das  städtische  Gaswerk  lieferte  für  diese  Fahrt  ein  etwas 
leichteres  Gas,  M3,  Führer  war  Prof.  Pocsohel.  Beobachter  Ingenieur  Alexander 
Ernomann. 

Der  Aufstieg  erfolgte  am  27.  Juli,  vormittags  9  Uhr  15  Minuten,  von  der  Gas- 
anstalt Reick  bei  Dresden  aus  mit  38  Sack  Ballast  zu  etwa  20  kg.  Schon  sehr  bald 
stellte  sich  heraus,  dass  die  Fahrt  den  Erwartungen  nicht  entsprechen  werde.  Die 
horizontale  Bewegung  war  minimal,  0,8  m  in  der  Sekunde,  und  steigerte  sich 
während  der  ungetähr  sechsstündigen  Fahrt  nur  einige  Male  vorübergehend  aui 
3.3  bis  5,6  und  6.1  in  in  der  Sekunde.  Dagegen  machten  auf-  und  absteigende  Luit- 
ströme es  unmöglich,  dem  Ballon  eine  Gleichgewichtslage  zu  verschaffen.  Da  alle 
Sandoprer  umsonst  waren,  litss  man  den  Ballon  jedesmal  durchfallen  und  parierte 
nur  kurz  über  dem  Erdboden;  aui  diese  Weise  wurde  der  Baltastverbrauch  soviel 
als  möglich  beschrankt. 

Die  Windrichtung  war  nach  SSW,  dem  Erzgebirge  zu,  die  Temperatur  27  Grad 
Celsius,  der  Himmel  zunächst  unbewölkt,  nur  der  Horizont  rings  von  einer  Dunst- 
schicht umsäumt:  aus  dieser  entwickelten  sich  nach  einer  Stunde  Nimbocumult. 

■<)  Da  die  Tjßffprcssi-  mehrfach  iiler  iriebenc  Angaben  über  clese  Fahrt  eebracht  hat.  sei  hier  e*in  den 
Tatsachen  genau  eat.precheiiJer  kurzer  Hcrkht  veröffentlicht. 
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Gewitterwolken,  deren  Formen  ganz  unverkennbar  waren.  Drei  Stunden  nach 
der  Abfahrt  näherten  sie  sich  dem  Ballon;,  und  auch  über  ihm  bildeten  sich  leichte 
Cumuli. 

Gegen  2  Uhr  war  die  Kammhöhe  des  Erzgebirges  bei  Moldau  erreicht,  gleich- 
zeitig schlössen  sich  die  Gewitterwolken  um  den  Ballon  dichter  zusammen,  doch 
lag  über  Böhmen  stiahlender  Sonnenschein,  und  der  Führer  hoffte  noch  immer,  bis 
dahin  vordringen  zu  können.  Kalte  Wolken  im  aufsteigenden,  bisweilen  wirbelnden 
Luftstrom  rissen  den  Ballon  jedesmal  mit  sich  in  die  Höhe;  waren  sie  durch- 
fahren und  konnte  die  Sonne  wieder  ungehindert  wirken,  so  sank  der  Ballon, 
also  gerade  umgekehrt  zu  den  bei  normalen  Temperatur-  und  Feuchtigkeitsverhält- 
nissen der  Atmosphäre  gemachten  Erfahrungen.    Den  Donner  hörten  wir  in  immer 


Barogramm  der  Fahrt  de»  Ballons  „Graf  Zeppelin"  des  Dresdener  Vereins  für  Luftschiffahrt 

am  27.  juli  1908. 

grösserer  Nähe,  aber  er  verhallte  in  dem  weiten  Luftraum,  die  Blitze  waren  bei  dem 
hellen  Sonnenschein  nicht  wahrnehmbar. 

2  Uhr  45  Minuten  war  der  Ballon  in  2900  m  Höhe  auf  alten  Seiten,  sowie 
von  oben  und  unten  von  lebhaft  wogenden  und  aufwärts  strebenden  Haufenwolkcn 
umgeben,  befand  sich  aber  selbst  in  einer  Lücke.  Das  Aspirationspsychrometer 
zeigte  0  Grad  Celsius,  und  schwerer  Hagel  traf  polternd  die  pralle  Ballonhülle. 
Plötzlich  ging  ein  heftiges  Knastern  durch  den  Korb,  und  Ingenieur  Ernemann,  der 
neben  dem  stählernen  Sauerstoffzylinder  stand,  fühlte  einen  leichten  Schlag.  Es 
unterlag  keinem  Zweifel,  dass  eine,  wenn  auch  nur  unbedeutende  elektrische  Ent- 
ladung erfolgt  war.  Weiterfahrt  erschien  unter  diesen  Umständen  gewagt.  Der 
obere  Rand  der  immer  noch  aufsteigenden  Wolken  lag  jetzt  über  4000  m  hoch, 
so  dass  auch  der  Versuch,  über  ihn  hinauszukommen,  wenig  Aussicht  auf  Erfolg 
hatte,  zumal  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  ein  absteigender  Strom  uns  doch 
sehr  bald  wieder  der  Erde  genähert  hätte.  So  wurde  denn  Vcntili  gezogen  und 
3  Uhr  5  Minuten,  nach  einer  Schleiffahrt  von  200  m  be*i  sehr  starkem  Bodenwind, 
am  Fusse  des  Ahornberges  (833  m)  neben  dem  Dorfe  Heidelberg,  8  km  südöstlich 
von  Sayda,  dicht  neben  der  böhmischen  Grenze,  unter  strömendem  Regen  glatt 
gelandet. 

Der  Ballon^  der  schon  über  Fley  in  Böhmen  gestanden  hatte,  war  von  einer 
östlichen  Strömung  wieder  nach  Sachsen  zurückgetragen  worden.  Teilnehmende 
und  hilfsbereite  Landbewohner  und  Sommerfrischler,  die  sich  in  Mengen  einfanütn, 
erzählten  uns,  dass  der  Anblick  von  unten  sehr  aufregend  gewesen  sei:  man  habe 
den  schon  lange  beobachteten  Ballon  in  schwarze  Wolken  eintauchen  und  bald 
darauf  ihn  durch  einen  Blitz,  dem  krachender  Donner  folgte,  grell  beleuchtet  ge- 
sehen.   Uns  selbst  waren  die  Wolken,  wie  immer  für  das  Auge  des  hochfahrenden 
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Luitschiffers,  schneeweiss  erschienen  und.  nur  wo  sie  einander  beschatteten,  in 
lichtem  Grau.  Von  Blitz  und  Donner  hatten-  wir  nichts  bemerkt,  somit  war  uns  die 
Lebensgefahr,  in  der  wir  schwebten,  wenn  eine  solche  wirklich  vorhanden  war. 
in  dem  kritischen  Augenblick  jedenfalls  nicht  zu  vollem  Bewußtsein  gekommen. 
Der  Korb  war  —  im  Gegensatz  zu  Zeitungsmitteilungen  —  völlig  unversehrt  ge- 
blieben, auch  die  wertvollen  Instrumente  hatten  wir  noch  glücklich  bergen:  können. 
Pas  beigegebene  Barogramm  zeigt  die  aussergewöhnliche  lebhafte  vertikale 
Luftbewegung. 

Meissen.    Pr  Poeschel. 

Von  Köln  nach  Rantigny-Liaucourt  im  Ballon. 

Von  W  i  1  Ii  e  1  m  R.  Orcve  n. 
Am  Sonntag,  den  28.  Juni,  kurz  nach  10  Uhr,  erhob  sich  der  Ballon  „Clouth" 
in  die  Luft,  von  guten  Wünschen  der  Zuschauer  begleitet,  die  an  den  Vorbereitungen 
zur  Fahrt  ein  lebhaftes  Interesse  genommen  hatten.  Von  unten  sah  es  aus,  als  wenn 
der  heissc  Junimonat  dem  Himmel  jene  strahlende  Bläue  verliehen  hatte,  die  man 
sonst  nur  in  der  Schweiz  oder  in  den  fernen  Oricntländcrn  siclit.  Doch  bald  nach  dem 
Aufstieg  kamen  wir  in  eine  Dunstschicht,  die  uns  mit  dem  inzwischen  herabgelassenen 
Schleppseil  wieder  mit  der  Erde  in  Berührung  brachte  und  einen  Sack  Ballast  kosterc. 
Wir  besassen  noch  1 7 1  i  Sack  Ballast,  gewiss  eine  beträchtliche  Anzahl,  wenn  man 
bedenkt,  dass  der  12iX)  cbm  Firnisballon  ausserdem  das  Gewicht  von  drei  Personen, 
d.  h.  etwa  220  kg,  zu  tragen  hatte.  In  einer  Höhe  von  ca.  300  m  überflog  unser  Ballon 
die  in  sonntäglicher  Ruhe  unter  uns  ausgebreiteten  neuen  Stadtteile  Kölns  mit  den 
weiten  Bauten  der  Krankenanstalten  in  Lindenthal  und  dem  Gute  Weisshaus,  den 
Güterbahnhof  am  Eifeltor  mit  der  Bahnstrecke  Köln — Bonn,  die  im  Zickzack  fort- 
während gekreuzt  wurde.  Besonders  schön  breitete  sich  der  neue  Südfriedhof  aus 
und  laiiKsam  zogen  wir  bei  nordöstlichem  Winde  über  die  äussere  Ringstrasse,  die 
etwa  um  %11  überquert  wurde.  In  nicht  allzu  weiter  Ferne  glitzerte  der  Rhein  und 
deutlich  hoben  sich  die  Formen  der  im  Bau  begriffenen  Südbrücke  ab,  hinter  dem  dann 
weiterhin  der  Wasserturm  an  der  Marienburg  auftauchte.  Nach  einer  halben  Stunde 
ging  es  über  die  Asphahfabrik  in  Kalscheuren  in  einer  Höhe  von  100  m  und  glück- 
licherweise entstiegen  den  Schloten  keine  verderbenbringenden  Funken.  Weit  um 
uns  herrschte  eine  Dunstschicht,  die  uns  manches  Körnchen  Ballast  gekostet  hat,  bis 
wir  den  Rhein  bei  Sürth-Langel  in  200  m  Höhe  überflogen.  Da  kamen  in  den  oberem 
Schichten  einige  kleine  Haufenwölkchen  zum  Vorschein,  die  nach  Südwest  mh  ziem- 
licher Geschwindigkeit  davonsteuerten  und  uns  einen  Fingerzeig  gaben,  in  welchen 
Höhen  grössere  Windgeschwindigkeit  herrschte;  wir  haben  es  nicht  zu  bereuen  ge- 
habt, nach  nochmaliger  Rheinüberschreitung  bei  Lülsdorf-Urfeld  diesen  flüchtigen 
Wegweisern  gefolgt  zu  sein.  Wir  machten  nun  30—40  km  die  Stunde.  Wieder  über- 
schreien wir  die  Baiin  Köln— Bonn  südlich  von  Brühl  und  späterhin  die  Linie 
Köln— Trier,  in  deren  Nähe  aus  einem  Dörfchen  feierliche  Musikklänge  einer  Pro- 
zession, vermischt  mit  frommen  Gesängen  und  Böllerschüssen,  zu  uns  herauftönen: 
doch  bald  sind  sie  verklungen;  ein  neues  Bild  fesselt  unser  Auge.  In  der  Ferne 
liegt  scharf  ausgeprägt  die  hohe  Acht  und  in  unserer  Nähe  taucht  Euskirchen  mit 
seinen  zahlreichen  Schornsteinen  auf,  und  in  w  eisssandiger  Umgebung  das  Mecher- 
nichcr  Bergwerk.  Allmählich  erwärmt  sich  das  Gas,  wir  steigen  über  die  Wolken, 
die  in  stetem  W  echsel  kommen  und  vergehen,  auf  ca.  1500  m  Höhe.  Ein  grossartiger 
Anblick  bietet  sieh  uns  wonnetrunkenen  Natursc'.iwärmern  dar.  Durchfurcht  von 
zwei  Motorbötchcn,  deren  Geklapper  in  die  uns  umgebende  Stille  hinaufdringt,  liegt 
tief  unten  die  Urfttalsperre  mit  all  ihren  Buchten,  Landzungen  und  laubgekrönten 
Mugeln.  Lange  weidet  sich  unser  Blick  noch  an  diesem  Bilde;  da  blitzen  kleine 
I  lussIauiL  in  mannigfachen  Kurven  auf.  dort  w  ieder  durchziehen  wohlgepflegtc  LanJ- 
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Strassen  oder  gelbrote  Schneusen  den  stämmigen  Hochwald.  Weiter  geht's!  Schon 
winkt  in  der  ferne  ein  Städtchen  mit  Türmen  gekrönt.    Es  ist  'das  gewerbreiche 
Montioie,  das  unsere  Herzen  wegen  der  Nähe  der  belgischen  Greiwe,  der  ersten 
Etappe  auf  der  seltenen  Fahrt  Köln— Paris,  höher  schlagen  lässt.   Wir  stärken  uns 
ein  wenig,  da  nun  die  Gegend  eintönig  wird  und  auch  das  höher  werdende  Gelände 
dem  gleichmüssig  in  der  einmal  gewählten  Luftschicht  dahingleitenden  Gassack  nichts 
anhaben  kann.   Wir  sind  über  dem  mit  Sümpfen  durchzogenen,  von  Menschen  ver- 
lassenen hohen  Venn,  das  wir  bis  gegen  2  Uhr  unter  uns  haben.    In  weiter  Ferne 
ist  die  Schleuse  der  Gileppe  sichtbar  und  ganz  dicht  kommen  wir  an  Spaa  vorbei, 
dessen  Rennbahn  und  Kurhaus  in  der  Ferne  Schreiber  dieses  von  einer  anderen 
BaUonfahrt  her  bekannt  waren.    So  weit  reicht  unser  Kartenmaterial,  da  wir 
eher  auf  Süddeutschlaud  resp.  Thüringen  nach  den  tiefer  herrschenden  Winden  rechnen 
konnten.  Nun  geht  es  über  den  südlicheren  Teil  Belgiens  weg  über  die  sich  in  zahl« 
losen  Windungen  krümmende  Ourthc,  südlich  von  Lüttich.  Vielfach  tauchen  prächtige 
Guter  und  Schlüsser  aus  dem  dunkeln  Grün  auf  und  ab  und  zu  tönt  das  Geratter 
eines  Automobils,  das  in  Staub  gehüllt  auf  den  glatten  Landstrassen  daliinsaust,  in 
unser  jetzt  1500  m  hohes  Wolkenheim  hinauf.   Wir  nähern  uns  der  Maas  und  über- 
schreiten  sie  an  dem  Anfang  der  belgischen  Schweiz,  zwischen  Dinant  und  Namur. 
Jetzt  fängt  die  Sonne  an,  ihre  glühenden  Strahlen  etwas  zu  massigen,  und  wir  fallen 
langsam  auf  1200  m  herab.  Wo  sind  wir  jetzt?  Noch  in  Belgien  oder  schon  in  Frank- 
reich?  Das  scheinen  dahinten  Hochöfen  zu  sein,  und  zwar  gehört  das  Doppelstädt- 
chen» Gharleroy-Chätelet,  wie  wir  später  feststellen,  zu  Belgien.   Doch  bald  tönen, 
wahrscheinlich  von  einem  Pompierfest,  die  Klänge  der  Marseillaise  zu  uns  herauf; 
wir  fallen  jetzt  langsam  bis  auf  800  m,  dann  auf  600  m  Höhe,  um  durch  Zurufe  genau 
festzustellen,  wo  wir  sind  und  erfahren  zu  unserer  freudigen  Ueberraschung,  dass 
wir  soeben  das  schöne  Frankreich  erreicht  haben.   Wir  ziehen  jetzt  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  ca.  50  km  über  all  die  rotgedeckten  Dörfer,  heckeneingefassten 
Felder  mit  buntgescheckten  Kühen  oder  weidenden  Pferden,  die  hinter  dem  Schlepp- 
seil herlaufen,  und  über  zahlreiche  Kanäle,  in  denen  sich  der  Ballon  widerspiegelt, 
und   deren  stellenweise  Untiefen  man  teilweise  von  oben   erkennt.    Gegen  V>8 
passieren  wir  etliche  Kilometer  nördlich  Maubcuge,  das  an  den  Eisenbahnlinien  und 
den  starken  Kirchtürmen  erkennbar  ist.    Wir  unterhalten  uns  mit  den  Leuten  und 
erfahren,  dass  wir  180  km  von  Paris  sind.   Der  Wind  bläst  etwas  stärker  jetzt  aus 
Norden.  Wir  haben  sechs  Sack  Ballast  und  hoffentlich  gelingt  es  uns,  den  Ballon  bis 
in  die  Nacht  sich  allmählich  ohne  zu  grosse  Ballastausgabc  abkühlen  zu  lassen.  Das 
meist  sanfthügelige  Gelände  ist  überall  zur  Landung  geeignet  und  bietet  keine 
Schwierigkeiten.   Ein  Dorf  nach  dem  anderen  bleibt  zurück  und  die  lauten  Rufe  der 
Leute  feuern  unseren  Führer  zu  frischer  Tätigkeit  und  neuem  Mute  an.  den  immer 
kürzer  werdenden  Abstand  noch,  trotz  des  frugalen  Abendbrotes  von  drei  Eiern  und 
%  belegten  Brötchen,  redlich  in  drei  Portionen  zerteilt,  auszuhalte.i.   Es  fängt  an 
dunkel  zu  werden.  Oejien  V^io  Uhr  blitzen  die  Lichter  von  St.  Quentin  in  der  Ferne, 
und  wir  kommen  an  einem  grossen  Reitplatze  im  Nu  vorüber.   Bei  einem  Vorrat  von 
vier  Sack  Ballast  sind  wir  noch  130  km  weit  von  Paris  entfernt.   Werden  wir  es 
erreichen?  Wieder  tauchen  Lichter  auf;  es  ist  Sonntag,  da  wird  hier  und  da  Kirmes 
gefeiert,  man  sieht  Karussells,  sehr  hell  erleuchtet,  und  ab  und  zu  steigen  Leuchtkugeln, 
oder  es  flammt  ein  bengalisches  Licht  im  dunkeln  Grün  auf.  Da  sind  wir  nun  glücklich 
bis  Compiegne,  das  ungefähr  70—80  km  von  Paris  liegt,  gefahren.  Bis  auf  drei  Sack 
ist  der  Ballast  zusammengeschrumpft,  als  am  Himmel,  südwestlich  von  uns,  ein 
weiter  Lichtschimmer  sichtbar  wird  —  Paris!   Noch  gilt  es  einen  langen  Wald  zu 
überfliegen,  bis  wir,  um  11  Vi  Uhr  nachts,  an  die  durch  rote  und  grüne  Lichter  ge- 
kennzeichnete Bahnlinie  Clermont— Paris  gelangen.    Wir  machen  uns  zur  Landung 
fertig  und  nach  dreimaligem  Auisetzen  steht  der  Ballon  in  einem  Kohlfeld,  1  km  von 
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Rantigny-Liancourt,  ungefähr  5  km  nördlich  von  Crcil  und  50  km  von  Paris  still.  Der 
Ballon  sieht  aus  wie  eine  auf  den  Kopf  gestellte  dicke  Flasche  mit  langem  Hals.  Wir 
transportieren  ihn  mit  Hilfe  von  inzwischen  herbeigeeilten  Leuten  in  die  Nähe  der 
Chaussee,  wo  es  einiger  Anstrengung  bedurfte,  das  Gas  durch  die  leider  nach  unten 
zu  liegen  gekommene  RcisSbahn  zum  Entweichen  zu  bringen.  Auf  dem  kleinen  Platze 
ging  auch  das  Verpacken  nicht  so  schnell  voran.  Wir  bemühen  uns  endlich,  nachdem 
der  Ballon  bei  einem  Bauern  für  die  Nacht  untergestellt  war,  um  ein  Nachtquartier, 
lc'der  zwei  Stunden  lang  vergeblich.  Doch  gelingt  es  uns,  mit  Hilfe  eines  Eisenbahn- 
bediensteten der  Nordbahn  im  Wartesaal  für  3 — 4  Stunden  unterzukommen.  Nachdem 
unsere  Lieben  per  Telegramm  von  unserer  glücklichen  Landung  in  Kenntnis  gesetrt 
waren,  und  der  Ballon  durch  ein  altes  Ehepaar,  die  uns  ihr  Grauschimmelchen  nebst 
Wagen  zur  Verfügung  stellten,  langsam  zur  Bahn  transportiert  worden  war,  bestiegen 
wir  den  Zug  nach  Paris,  wo  wir  um  Vi9  auf  dem  Nordbahnhof  eintrafen  und  in  Er- 
innerung an  unsere  schöne  Fahrt  schwelgten. 


Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Wenige  Tage  nach  der  im  Heft  U  beschriebenen  Fahrt,  abends  8  I  hr.  am 
Ii.  Aagrst.  stieg  der  Ballon  „Bezold",  diesmal  jedoch  mit  Leuchtgas  gc-füllt.  von 
Tegel  aus  auf.  Führer  war  Professor  Dr.  Poeschel,  in  seiner  Begleitung  befanden 
sich  Justizrat  Dr.  Reichel  und  Dr.  Weisswange.  Ballast  konnte  leider  nur  lOV-"  Sack 
mitgenommen  werden.  Die  Fahrt  war  im  gewissen  Sinne  eine  Programmfahrt.  Ks 
sollte  versucht  werden,  inwieweit  es  möglich  sei,  die  bei  der  Länge  des  Taues  von 
ungefähr  100  m  etwa  in  dieser  Höhe  über  dem  Boden  erfolgende,  viele  Unzuträglich- 
keiten,  zumal  nachts,  ja  Gefahren  bietende  Schleppfahrt  zu  ersetzen  durch  eine  noch 
niedriger  gehaltene,  sich  nur  wenige  Meter  über  Fahrthindernisse  erhebende  Ballon- 
fahrt. Die  Gefahr  des  Aufstossens  mit  dem  Korbe  ist  gar  nicht  so  gross,  als  man  ge- 
wöhnlich annimmt.  Die  vorn  Ballon  vor  sich  her  getriebene  Luftmasse  bewirkt  bei 
nu'lit  außergewöhnlichen  wagerechten  Geschwindigkeiten  eine  Ablenkung  oder 
wenigstens  eine  Milderung  des  Anpralls  bei  unvorhergesehenen  Hindernissen,  einige 
Hjudvcii  Sand  haben  in  jedem  Fall  die  Erhebung  des  Ballons  um  die  wenigen  Meter 
zur  Folg?,  die  nöt;g  sind,  das  Fahrthindernis  zu  überwinden.  Deshalb  hat  einer  der 
FalrtRcnossen,  nachdem  sein  Auge  sich  an  die  Dunkelheit  gewöhnt  hat,  es  in  der 
Hand,  den  zu\ erlässigen  Steuermann  abzugeben,  wenn  er  immer  scharf  in  der  Fahrt- 
r'chtung  ausspäht,  einen  Sack  Sand  atxr  Hand  hat  und  auf  alle  Fälle  das  12  m  lange 
H<-c!ilasstau  ausgeworfen  hält,  das  ja  durch  sein  Schleifen  keinen  Schaden  anrichten, 
bei  Hüngichleibcn  losgerissen  oder  im  Notfall  gekappt  werden  kann,  aber  durch  sein 
Aufsetzen  sofort  die  bedenkliche  Nähe  des  Bodens  oder  von  Fahrthindernissen  an- 
zeigt. Es  soltte  diesmal  also  ein  ernsthafter  Versuch  mit  einer  Fahrt,  zumal  mit  einer 
Nachtfahrt,  dicht  iibr  dem  Erdboden  hin  gemacht  werden.  Fürs  erste,  in  der  volk- 
reichen Umgebung  von  Berlin  verbot  sich  eine  solche  Bodenfahrt  nariirlich  ganz  von 
selbst.  Der  Ballon  flog  120—150  m  hoch  über  Berlin  und  Vororte  hinweg.  Als  nach 
l'i'stündiger  Fahrt  das  Gas  die  Temperatur  der  Luit  angenommen  hatte  und  ein 
Fünftel  des  Ballastes  verbraucht  war,  konnte  der  beabsichtigte  Versuch  beginnen. 
Der  Ballon  sank  auf  50.  ja  30  m  und  darunter,  das  Hochlasstau  streifte  zuweilen  den 
Boden,  man  liess  es  ruhig  geschehen.  Mit  .34  km  Stundengeschwindigkert  fahrend, 
war  man  zuweilen  nicht  höher  über  dem  Boden  als  auf  dem  Verdeck  eines  Omnibus. 
Wälder  kreuzend  glitt  der  Ballon  aui  den  Wipfeln  entlang,  ähnlich  .iahe  wurden 
Sumpi  und  Wiescnland.  Wasserläufe.  Eisenbahnen  und  Telegraphenlcitungen  über- 
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flogen.  Zwischen  Küstrin  urtd  Göritz  wurde  20  m  hoch  die  Oder  gekreuzt.  Tief  in 
der  Nacht  den  Warthebruch  passierend,  sah  man  viele  Irrlichter,  wie  schon  vorher 
bei  Heinersdorf  im  ehemaligen  Bistum  Lebus.  So  war  man  im  ganzen  schon,  ohne 
Ballast  auszugeben,  2Mt  Stunden  dicht  über  dem  Boden  gefahren,  an  die  Möglichkeit 
einer  „Tunke"  gar  nicht  mehr  denkend,  als  man  doch  von  diesem  unangenehmen 
Ereignis  ereilt  wurde.  Gerade  um  Mitternacht  gab  es  ein  Aufklatschen  und  Spritzen, 
der  Korb  war  in  ei>uen  schilfdurchwachsenen  Tümpel  des  Warthebruches  geraten  und 
wurde  nun  darin  vom  Ballon  weitergeschleift.  Das  durch  das  Weidetigeflccht  des 
Korbes  eindringende  Wasser  reichte  den  Luftschiffe™  bis  anöden  -Leib,  es  war  ein 
Sülcn  im  Wasser  nach  Art  der  Hirsche,  wie  man  es  unterwegs  schon  so  oft  be- 
lauscht hatte,  die  Sumpfvögel  kreischten  laut  auf,  es  klang  fast  wie  Schadenfreude. 
Die  Sache  kostete  zwei  Sack  Ballast,  dann  war  der  Ballon  wioder  aus  dem  feuchten 
Element  heraus,  aber  zugleich  das  Gewicht  der  Sandsäcke,  des  Verpackungsplanes 
und  verschiedener  mitgefühlter  Habseligkeiten  um  das  eingedrungene  Wasser  ver- 
mehrt. Leider  war  auch  das  wichtige  Windrädchen  in  Verlust  geraten.  Noch  vier 
Stunden  ging  es  nun  über  die  Niederungen  und  fast  ertdloscn  Forsten  der  Neumark 
und  Westposens.  Eine  Dünenkette,  von  vielen  Tälern  durchbrochen,  von  dampfenden 
Nebtin  erfüllt,  kleinere  und  grössere  Wasserläufe,  endlich  die  Warthe  selbst,  zeigten 
sieh  den  Blicken:  Häufig  tiefe  Waldeinsamkeit !  Einmal  rief  von  unten  ein  Wali- 
v/är'er:  „ü?  kommen  Sic  nicht  durch!"  „Aber  darüber  hinweg",  lautete  die  Ant- 
wort sjt'ü  flugs,  war  das  Hindern*  übersprungen.  Sobald  ein  menschliches  Wesen 
wahrgenommen  wurde,  liessen  die  Luftschiffer  eine  gellende  Jagdhupe  ertönen,  nicht 
immer  zur  F  reude  ileier.  die  sie  anrufen  wollten;  denn  es  war  z.  B.  noch  ganz  dunkel, 
als  aus  dem  Kaudcner  Forst,  nördlich  von  Zielenzig,  eine  Stimme  zurücktönte:  „Nun 
haben  Sie  mir  doch  alle  meine  Hirsche  verscheucht!"  Ueber  Waitz,  Birnbaum,  Zirke 
kam  man  wieder  zur  Warthe,  die  noch  viermal  zu  überfliegen  war.  Um  4  Uhr  hatte 
hü  dem  tagenden  Morgen  "der  Wind  Schnellzugsgeschwindigkeit  angenommen,  um 
5  Uhr  wurde  bei  Station  Miala  die  Bahn  Posen— Kreitz,  passiert,  der  Wald  trat  zurück, 
die  fruchtbare  Netzclandschaft  wurde  in  länger  als  zweistündigem  Fluge  gründlich 
kernen  gelernt.  Der  Ballon  stieg  jetzt  auf  200—300  m  Höhe,  weil  pliotographiert 
werden  sollte;  aber  Apparat  wie  Films  zeigten  sich  durch  die  „Tunke"  verdorben. 
Dafür  konnten  sich  die  Luftschiffer  an  warmem  Tee  und  Kaffee  durch  ihre  Thermos- 
flaschen erquicken.  Gegen  8  Uhr,  von  der  Sonne  auf  1050  m  emporgezogen,  sah  man 
sich  über  Nakel,  einst  eine  wichtige  Festung.  Woher?  Wohin?  riefen,  als  man  nocli 
tief  genug  fuhr,  die  Schiffer  auf  der  Netze.  „Von  Berlin  nach  Königsberg"  lautete 
die  Antwort.  Uebrigens  'hatte  man  hier  ganz  denselben  Eindruck,  wie  auf  einer 
früheren  Fahrt  bei  Tschicherzig:  Man  schaute  hinunter  in  die  nördlichste,  grösste 
Tabing  des  Urstromes,  der  einst  die  Wässer  der  Weichsel  von  Thorn  aus  durch 
Warthe-  und  Oderbruch  zur  oberen  Havel,  zur  Elbe  und  in  die  Nordsee  führte.  Das 
Tal  des  Urstromes  wurde  bei  der  Kolonie  Kruschin  verlassen,  wo  der  Bromberger 
Kanal  unterhalb  einer  Schleuse  aus  dem  Oberlauf  der  Netze  Wasserzufluss  empfängt. 
Ueber  die  viel  gewundene  Brahe  und  über  die  Exerzierplätze  der  Bromberger  Gar- 
nison hinweg  führte  nun  die  Fahrt;  Bromberg  blieb  in  grösster  Nähe  rechts  liegen, 
aber  geradeaus  vor  den  Luftschit'icrn  lag  der  östlichste  deutsche  Strom,  die  Weichsel, 
die  hier  in  engem  Tal  den  uralisch-baltischen  Landrücken  in  mächtigen  Windungen 
durchbricht,  zugleich  zahlreiche,  grosse  Inseln  bildend.  Noch  waren  die  Luftreisenden 
(der  Betrachtung  dieses  grossartigen  Bildes  hingegeben,  als  es  plötzlich  kalt  wurde, 
weil  die  Sonne  sich  hinter  Wolken  verborgen  hatte.  Der  Ballon  sank  zugleich  von 
1500  m  bis  ans  Schlepptau  hinab.  So  dringend  es  nötig  war,  mit  dein  stark  zusammen- 
geschmolzenen Ballast  zu  sparen,  blieb  an  dieser  Stelle  doch  nichts  übrig,  als  ein 
Sandopfer  zu  bringen,  das  mit  Hib'c  der  Sonne  den  Ballon  wieder  auf  1600  und  in 
1%  Stunden  unter  Beihilfe  der  Verdunstung  des  in  den  Korb  eingedrungenen  Wassers 
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bis  auf  2300  m  Höhe  brachte.  Doch  hatte  dies  zur  Folge,  dass  sich  Wolken  zwischen 
Ballon  und  Erde  einschoben,  die  nur  selten  Durchblicke  zur  Erde  gestatteten.  Urn 
so  reizvoller  war  der  Blick  von  oben  auf  das  Wolkenmeer.   Heftiges  Artilleriefeuer 
wurde  hörbar,  wohl  vom  nahen  Thorn  her.   Der  mehr  nach  SO  umspringende  Wind 
liess  die  Luftschiffer  befürchten,  über  die  russische  Grenze  geweht  zu  werden.  Diese 
Sorge  wurde  bei  der  nächsten  Oeffnung  der  Wolken  zur  Gewissheit,  als  man  unter 
sich  den  Grenzfluss  Drevenz  und  die  einander  gegenüberliegenden  Städte  Gollup  und 
Dobrzin  sah,  von  denen  die  erste  deutsch,  die  zweite  russisch  ist.   Kurze  Zeit  nach- 
her schwebte  der  Ballon  über  dem  Zarenreich.    Welcher  dem  blödesten  Auge  auf- 
fällige Unterschied  in  der  Regellosigkeit  der  Felder,  dem  Übeln  Zustand  der  Strassen 
mit  ihren  willkürlich  verstreuten  Bäumen,  der  Dürftigkeit  der  Ansiedelungen!  Die 
Stadt  nördlich  war  an  der  Vereinigung  von  sechs  Strassen  als  die  Kreisstadt  Rypin 
zu  erkennen.    Da  flatterte  plötzlich  —  die  Luftschiffer  trauten  ihren  Augen  kaum  — 
in  2000  in  Höhe  ein  grosser  bunter  Schmetterling  über  den  Korb  hinweg,  bald  darauf, 
noch  250  m  höher,  ein  zweiter,  eine  für  Entomologen  vielleicht  wertvolle  Beobach- 
tung!   Der  Wind  liess  jetzt  wieder  den  Ballon  einen  Bogen  nach  NO  beschreiben. 
Schon  sahen  die  Luftschiffer  zu  ihrer  Befriedigung  aufs  neue  deutsches  Land  unter 
sich,  da  begann  'der  Ballon  zu  sinken,  und  es  war  kein  BalJast  mehr  da,  um  seinen 
fall  aufzuhalten,  erst  langsam,  dann  immer  schneller  ging  es  hinab.   Genau  10  Uhr 
35  Min.  vorm.  landete  man  glatt,  aber  sehr,  feucht  im  Sumpfgraben  eines  Torfbruches 
beim  Vorwerke  Piaski  des  Gutes  Okalewo,  Kreis  Rypin,  Gouvernement  Plozk,  nur 
8  km  von  der  deutschen  Grenze  entfernt,  460  km  von  Tegel,  für  eine  Fahrt  mit 
Leuchtgas  und  nur  10uj  Sack  Ballast  eine  immerhin  befriedigende  Ballonleistung.  Es 
war  nicht  leicht,  Ballonhülle  und  Korb  mit  42  kg  Gesamtgewicht  zu  bergen,  an 
reguläre  Verpackung  war  zunächst  nicht  zu  denken;  denn  auch  die  Luftschiffer  ge- 
rieten bei  der  von  den  herbeikommenden  Larfdleuten  ungenügend  unterstützten  Arbe  t 
ordentlich  ins  Wasser,  was  allerdings  sert  dem  Ungemach  im  Warfhebruch  für  sie 
den  Reiz  der  Neuheit  verloren  hatte.  Und  schon  nahte  mit  Seitengewehr  in  weisser 
Litewka  mit  rotgeränderter  Mütze  ein  Landpolizist,  der  mit  strenger  Amtsmiene  die 
dre:  Reisenden  als  Gefangene  erklärte.  Es  gelang  ja,  dank  der  Liebenswürdigkeit  des 
Herrn  Gutsinspektors  Mieczyslaw  Gertych,  des  Herrn  Adrian  von  Chelmicky.  Be- 
sitzers von  Okolewo,  und  des  Sekretärs  des  Landrates  von  Rypin,  den  von  Professor 
Poeschel  mitgeführten  behördlichen  Ausweisen  die  gebührende  Beachtung  zu  schaffen 
und  nach  bogenlangen  Drahtberichten  nach  Warschau  die  Freigabe  der  drei  Ge- 
fangenen, 'des  Ballons  und  allen  Zubehörs  zu  erlangen,  immerhin  nahm  die  Ordnung 
der  Angelegenheit  zwei  Tage  in  Anspruch,  die  im  Hause  des  Herrn  Gertych  an- 
gei  ehrr  verlebt  wurden.    Eine  letzte  Wagenfahrt  brachte  die  Reisenden  zum  Bahn- 
hof kaiiosk.  wo  der  Zug  nach  Berlin  bestiegen  werden  konnte. 


Bücherbesprechungen. 

Die  Aeroplane  und  Luftschrauben.  Von  Dr.  Wc  g  n  c  r  -  D  a  1 1  w  i  t  z,  Rostock. 
(C.  J.  E.  Volckmann  Nachf.)  1908.  VIII,  45  S..  9  Abbild.  8°.  Preis  1,50  Mk. 
Das  Buch  sucht  eine  sehr  dankenswerte  Aufgabe  zu  lösen.  Von  der  Voraus- 
setzung ausgehend,  dass  jeder  Erfinder  oder  Konstrukteur  eines  Luftschiffes  gewisse 
eintache  Regeln  der  Mechanik  kennen  muss.  will  der  Verfasser  die  Anwendung 
dieser  Regeln  in  der  Flugtcchnik  zeigen  und  will  lehren,  wie  man  damit  Konstruk- 
tionen von  Aeroplancn  und  Luftschrauben  cinigcrmassen  sicher  veranschlagen  kann. 
Ob  das  durch  so  einfache  L'cberlegungcn  immer  möglich  ist  und  ob  damit  der  Kern- 
punkt des  Problems  getroffen  wird,  ist  wohl  die  Frage;  doch  wollte  sich  anscheinend 
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der  Verfasser,  um  leicht  verständlich  zu  sein,  mit  allerersten  Annäherungen  an  das 
Resultat  begnügen.  Auf  eine  diesbezügliche  Kritik  soll  daher  hier  nicht  eingegangen 
werden. 

Im  ersten  Teile  werden  einige  Bemerkungen  über  die  Anordnungen  der  Aero- 
plane  und  Luftschrauben  bei  verschiedenen  Luftschiffsystemen  gemacht  (Höhenstcuer 
bei  Motorballons,  Gleitfliegcr).  Für  den  aussichtsvollsten  Flugapparat  hält  der  Ver- 
fasser den  Aeroplan  mit  Hubschraubc ;  er  gibt  sogar  das  Schema  eines  solchen  Luft- 
schiffes mit  Tragschraube,  und  die  nachfolgenden  L'eberschlagsrcchnungcn  über  die 
Wirksamkeit  beziehen  sich  im  wesentlichen  auf  diesen  Typ.  Bei  Besprechung  des 
Motors  —  allerdings  nur  zwei  Absätze  —  wird  aui  die  etwaige  Bedeutung  der  Gas- 
turbine hingewiesen,  worüber  der  Verfasser  eine  besondere,  im  gleichen  Verlage  er- 
schienene Broschüre  geschrieben  hat. 

Der  Abschnitt  über  die  Berechnung  Oer  Aeroplane  und  Luftschrauben  beschränkt 
sich  fast  ganz  auf  die  Anwendung  des  Luftwiderstandsgesetzes  in  seiner  einfachsten 
Form.  Sg. 

Volks-Wetterkunde.  Witterungstypen  und  Witterungskatcchismus  für  Nord-  und 
Mitteldeutschland.  Von  Dr.  F..  Myiius.  Berlin  (Otto  Salle)  1908.  40  S.,  3  Tabellen.  8°. 
Preis  1  Mk. 

Der  Luftschiffer  wird  dieser  kleinen  Wetterkunde  besonderes  Verständnis  ent- 
gegenbringen und  wird  sie  mit  besonderem  Vorteile  benutzen  können,  denn  sie 
handelt  ganz  vorwiegend  von  Wind  und  Wolken.  Dr.  Myiius  pflegt  viel  seiner 
freien  Zeit  auf  einem  kleinen  Fahrzeug  auf  der  Ostsee  zu  verbringen,  und  hier  — 
fern  von  amtlichen  Prognosen  —  ist  er  darauf  angewiesen,  sich  selbst  ein  Urteil 
über  das  kommende  Wetter  zu  bilden.  Die  Grundlage  für  seine  Witterungskenntnis 
hat  er  sich  dadurch  geschahen,  dass  er  jahrelang  von  den  hauptsächlichsten  Luft- 
stimmungen Aquarcllbilder  anfertigte  und  mit  Notizen  über  die  Witterung  vorher  und 
nachher  versah.  Dadurch  speicherten  sich  rasch  Erfahrungen  auf,  die  nunmehr  auch 
andern  mitgeteilt  werden  können.  Verfasser  gibt  hier  im  Zusammenhange  das  her- 
aus, was  er  von  Lokalbeobachtungen  am  Himmel  und  am  Barometer  für  sich  zu 
einer  praktischen  Prognose  brauchbar  gefunden  hat.  Die  wichtigsten  Erfahrungen 
sind  am  Schlüsse  in  einem  tabellarischen  Witterungskatechismus  zusammengestellt. 
Bei  Benutzung  dieser  Regeln  sollte  aber  der  Leser  nie  vergessen,  dass  der  Verfasser 
selbst  sagt:  es  genügt  nicht  die  mechanische  Anwendung  einiger  einfacher  Wetter- 
regeln, sondern  es  ist  ein  Miterleben  der  jeweiligen  Witterung,  die  dauernde  Beob- 
achtung von  Tag  zu  Tag  und  wenn  möglich  ungehinderter  Blick  auf  den  Horizont 
erforderlich. 

Das  Buch  soll  also  ausschliesslich  praktischen  Zwecken  dienen,  und  wenn 
auch  einige  Angaben  in  der  hier  ausgesprochenen  Form  wohl  nur  für  Küstengebiete 
Geltung  haben  werden  oder  meteorologisch  anfechtbar  sind,  so  wird  man  dies  dem 
Bestreben  des  Verfassers,  sich  kurz  und  bestimmt  auszudrücken,  zugute  halten 
müssen. 

Eine  eifrige  Benutzung  dieses  Buches  und  kritische  Beurteilung  der  darin  ent- 
haltenen Regeln  seitens  des  praktischen  Luftschiffers  ist  sehr  zu  wünschen. 

Sg. 


Totenschau. 

Wir  haben  die  traurige  Pflicht,  bekanntzugeben,  dass  Friedrich  Ritter 
v.  L  o  e  s  s  1 ,  eines  der  hervorragendsten  Mitglieder  unseres  Wiener  flugtechnischen 
Vereins,  am  14.  Mai  im  Alter  von  90  Jahren  verschieden  ist.  Wir  hoffen  in  Kürze,  aus 
berufener  Feder  über  diesen  hochverdienten  Förderer  der  Luftschiffahrt  einen  Nach- 
ruf bringen  zu  können. 
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Eine  Sommernacht  im  Ballon. 


Hilde  Batnlcr,  Essen-Ruhr. 


Hin  Sornmernachtstraum.  das  scheint  mir  der  rechte  Name  für  die  wunder- 
bare BaUon-Nachtfahrt,  die  mich  neulich  vom  Rhein  ins  schöne  Eifelland  führte. 

Eine  wonnige  Jimi-Vollmondnacht.  Ganz  heimlich,  gleich  Bösewichtern; 
hatten  wir  uns  hinausgeschlichen  zum  „Acnnchen"  noch  Godesberg  am  grünen  Rhein. 
Aennchen  (Baurnbachs  „Lindenwirtin")  versorgte  uns  gut,  und  lauschig  sass  es 
sich  unter  dem  weiten  Geäst  ihrer  Bäun>e.  Aber  die  helle  Kugel  unseres  Ballons 
winkte,  und  bald  hatten  wir  uns  ihr  anvertraut.  Nur  300—400  m  hoch  schwebten 
wir  dahin.  Mitternächtliche  Stille,  Sternengcilimmer.  Mondenschein,  wallende  Nebel 
über  dem  Strom.  Auf  den  weiten  Höfen  der  Ruinen  huschen  gespenstige  Schatten 
dahin,  leise  schlagen  die  Wellen  ans  Ufer  und  Nachtigallen  —  Nachtigallen  schhich/en 
überall!  Wortlos,  ganz  still  stehen  wir  alle  drei.  Jeder  über  eine  Seite  des  Korbes  ge- 
neigt, und  belauschen  den  Schlummer  der  Nacht.  Nur  hier  und  da  ein  Lichtschein  in  den 
Häusern.  Ist's  ein  stiller  Gelehrter  bei  einsamer  Arbeit,  ein  banges  Herz,  das  den 
hiebe rschilaf  eines  Kranken  bewacht?  Eine  arme  Näherin  vielleicht,  die  mühselig 
noch  einige  Groschen  für  die  hungernden  Kleinen  erwirbt?  Oder  gar  eine  froiie 
Tafelrunde,  die  beim  gemütlichen  Beisammensein  kein  Auseinandergehen  findet? 
Wer  kann's  sagen!  Gedanken-,  Bilder  huschen  am  Geiste  vorbei,  Gefühle  ganz 
unbeschreiblicher  Art  durchbrechen  die  Seele:  Staunen  und  Andacht,  Wonne  und 
doch  eine  stille  Wehmut  —  man  kann  sie  ja  nicht  fassen,  all  die  Schönheit  einer 
solchen  Zaubernacht  in  den  Lüften,  und  nur  wer's  erlebt  hat,  der  versteht  mich. 

Lange,  lange  bleibt  es  still  im  Korb,  doch  da  saust  ein  Zug  heran  mit 
Schnauben  und  Unrast,  und  der  Zauber  ist  gebrechen,  hört  sind  die  Bilder,  ver- 
weht die  Schemen  schöner  Burgfräulein  und  tapferer  Ritter  mit  ihrem  Tross!  Wie 
nah'  sind  wir  doch  der  Wirklichkeit,  und  wie  wenig  gibt  es  ein  wahres  Entrinnen 
der  Alltäglichkeit! 

Ernüchtert  wachen  wir  aus  unseren  Träumen  auf,  der  Mond  verblasst,  ein 
faliJcr  Schein  im  Osten:  der  neue  Tag  bricht  an.  Der  eine  reist  in  den  hohen 
Norden,  um  einen  Sonnenaufgang  zu  bewundern,  der  andere  erklimmt  Berges- 
gipfcl.  Aber  warum  in  die  Weite  schweifen?  So  schön,  wie  vom  Ballon  aus. 
sieht  man  nirgends  die  Sonne  aufgehen.  Da  liegt  die  ganze  Natur  mit  ihrem  Leben 
und  Treiben  wie  ein  offenes  Buch  unter  uns.  Am  Horizont  das  nahende  Tages- 
gestirn mit  all  seinen  prächtigen  Farbenherolden,  und  unter  uns  rauschende  Bächlein, 
Wild,  das  knackend  durch  die  Zweige  bricht;  Vogelstimmen  werden  laut,  ver- 
schlafen süsses  Gezwitscher  und  dann  lauter,  immer  heller  bis  zum  schmetternden, 
jubilierenden  Konzert,  einzig  in  seiner  Art!  Hähne  krähen,  das  Vieh  brüllt  dumpf 
in  den  Ställen,  ein  Hund  schlägt  an;  nun  klappt  der  Bauer  den  Laden  auf:  Tag! 
Tag!  Da  ist  sie,  in  purpurnem  Morgengewand,  die  Lebensspenderin,  unsere  liebe 
Scmtie! 

Auch  mit  uns  meint  sie  es  gut,  höher  und  immer  höher  zieht  sie  uns  zu  sich 
heran,  und  trotz  Minustemperatur  empfinden  wir  ihren  wärmenden  Strahl.  Schon 
längst  ist  die  Erde  unseren  Blicken  entschwunden,  und  wie  auf  weissen  Wogen 
schweben  wir  dahin.  Ueber  uns  das  weite  Himmelsgewölbe  von  satter,  südlich 
blauer  Farbe,  unter  u:s  die  unabsehbare  Wolkcnschicht,  in  lautlos  weissen  Wellen 
wogend  wie  das  Meer,  aus  dem  nur  hier  und  da  einzelne  Berge,  gleich  Inseln, 
hervorragen.  Losgelost  von  allem  Irdische.),  wir  drei  ganz  allein  in  der  Unermess- 
lichkeit,  ein  herrliches,  befreiendes  Gefühl!  Doch  wo  befinden  wir  uns?  Jegliche 
Orientierung  war  verloren.  Damit  wir  uns  also  nicht  aui  unserem  kühnen  Flu« 
zur  Sonne  wie  Ikarus  die  Flügel  verbrennen,  müssen  wir  hinab,  und  so  lassen  wir 
bald  das  W<  Ikemncer  zurück,  und  ein  w  eiter,  ircicr  Blick  tut  sich  uns  in  der 
Fahrtrichtung  auf:    Lcberall   bebaute  Felder,  zahlreiche  Dörfer  und  Städtchen. 
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Aber  wie  hcisst  die  GcEend?  Wo  sind  besondere  Merkmale,  die  sie  uns  teststcllcn 
bsse<n?  Da  entdecken  wir  einige  kreisrunde  Seen,  die  wir  bald  als  Eifelmaare 
erkennen.  Hier  das  Hillenfelder  Maar,  dort  das  Weinielder  Maar,  «ind  am  Fuss« 
des  Mosenberges,  reizend  gelegen,  Manderscheidt.  Nun  sind  wir  unserer  Sache 
gewiss.  Bei  allen  Maaren  ist  die  Kraterformattom  deutlich  zu  erkennen.  Ueber  die 
romantische  Ruine  Himmcrroth  hinweg,  die  gewundenen  Silberbänder  der  Liescr, 
Salm  und  Kyll,  schweift  der  entzückte  Blick  über  T~*  und  Höhen,  weit  hinein  in 
das  schöne  Land. 

Der  Morgen  ist  schon  weit  vorgeschritten.  Wir  sind  alle  ein  wenig  Ober- 
nächtig,  und  da  erklärt  unser  Führer  uns  beiden  Korbgaiossinnen,  für  Damen  sei 
die  Pahrt  schon  reichlich  lang,  weshalb  wir  also  zur  Landung  schreiten.  Bald  ist 
ein  günstiger  Platz  hierzu  ersehen,  und  sanft  setzte  uns  unser  Ballon  auf  einem 
Brachacker  nieder.  Die  freundlichen  Dörfler  helfen  uns  beim  Verpacken  von  Netz. 
Hülle  und  Gondel  und,  mit  ihnen  vereint  auf  einem  Leiterwagen  thronend,  fahreii 
wir  durch  blühende  Aeckcr.  reifende  Kornfelder  und  fruchttragende  Obstgäiten  der 
Bahnstation  und  von  ihr  der  lieben  Heimat  zu,  froh  der  schönen  Erinnerungen  an 
unseren  zauberhaften  „Sonimerirachtstraum". 


Personalia. 

Graf  Zeppelin  erhielt  folgende  Depesche  von  Sr.  Majestät: 

„Ich  höre  zu  meinem  aufrichtigen  Bedauern,  dass  Ihr  Ballon  vom 
Gewitter  zerstört  wurde,  und  spreche  Ihnen  bei  diesem  überaus  unglück- 
lichen Missgeschick  meine  herzlichste  Teilnahme  um  so  mehr  aus,  als  ich 
und  ganz  Deutschland  allen  Anlass  zu  haben  glaubten,  Sic  zum  ruhmvollen 
Abschluss  Ihrer  epochemachenden  grossartigen  Leistung  beglückwünschen 
zu  können.  Immerhin  bleibt  der  erzielte  Erfolg  im  höchsten  Grade  anzu- 
erkennen und  muss  Sic  über  das  erfahrene  Unglück  trösten." 

Graf  Zeppelins  Erwiderung  an  den  Kaiser  lautete: 

„Euer  Majestät  Allcrgnädigstcr  Trostspruch  verwandelt  Trauer  in 
Freude.  Alleruntertfinigsten  bewegten  Dank  dafür!  Mit  Begeisterung  werde 
ich  mich  Euer  Majestät  und  des  deutschen  Volkes  Auftrag  zum  Weiter- 
baucn  unterziehen. 

Graf  Zeppelin." 

Ferner  gingen  Telegramme  bei  (iraf  Zeppelin  ein  von  dem  Prinz regenten 
von  Bayern  folgenden  Inhalts: 

„Die  Nachricht  über  das  unheilvolle  Missgeschick  dem  Ihr  Luftschiff 
nach  so  glänzender  Fahrt  zum  Opfer  gefallen  ist,  hat  mich  aufrichtig 
betrübt.  Der  durch  höhere  Gewalt  herbeigeführte  Unfall  vermag  aber  der 
Tatsache  keinen  Eintrag  zu  tun,  dass  die  Fernfahrt  nach  Mainz  einen 
Markstein  in  der  Entwicklung  der  Luftschiffahrt  und  einen  grossen  Erfolg 
Ihrer  ziclbcwusstcn  Arbeit  darstellt,  zu  dem  ich  Sie.  mein  lieber  Graf,  von 
Herzen  beglückwünsche." 

Und  von  dem  Reichskanzler  Fürst  v.  Bülow  wie  folgt: 

„Norderney.  5.  August  1908. 
Soeben  erreicht  mich  die  Nachricht  von  der  Vernichtung  Ihres  Luft- 
schiffes. Wer  sein  Leben  an  eine  grosse  Idee  setzt,  den  können  solche 
Schläge  nicht  entmutigen.  Die  Erfahrungen  bei  diesem  Unglück  werden 
Sic  Ihrem  Ziel  nur  näher  bringen.  Ich  werde  Ihre  weiteren  Arbeiten  mit 
aller  Kraft  unterstützen. 

Reichskanzler  Fürst  Bülow." 
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Henri  Farman  ist  mix  seinem  Flugapparat  in  Newyork  angelangt,  um 
seine  Amcrikascliaureise  mit  dem  Flugapparat  anzutreten. 

Die  Cicbrüdcr  Wright  befinden  sich  mit  ihrem  Flugapparat  zurzeit  in 
Frankreich;  sie  haben  bei  Blain,  nördlich  von  Nantes,  in  der  Bretagne  einen 
Uebungsplatz  gepachtet,  der  53  Hektar  gross  ist  und  gegen  Nord-,  Ost-  und  West- 
wind geschützt  liegt. 

Robert  Esnault  Pelterie  ist  von  der  Socictc  des  Ingenieurs  civiles 
der  Jahrespreis  dieser  Gesellschaft  für  das  Jahr  1908  in  Anerkennung  seines  vor- 
trefflichen neuen  Motors  zuerkannt  worden. 

Seine  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Reichsrats-  und  Landtagsabgeordneten 
Viktor  Silberer  den  Orden  der  Eisernen  Krone  dritter  Klasse  verliehen. 


Zeppelinspenden. 

Schon  vor  dem  grossen  Unglück  am  5.  August  waren  verschiedentliche 
Stimmen  und  Regungen  laut  geworden,  die  einer  Unterstützung  des  Grafen 
v.  Zeppelin  aus  dem  Volke  heraus  das  Wort  redeten. 

Der  Oberbürgermeister  und  die  Stadtverordnetenversammlung  der  Stadt 
Spandau  machten  auf  Anregung  des  Stadtbaurats  den  Vorschlag,   dass  die 

deutschen  Städteverwaltungen  eine  Kopfsteuer  von 
10  Pfennig  für  eine  Zeppclinspende  einrichten  möchten. 

Andererseits  ging  von  dem  bekannten  Zentrums- 
blatt.  der  „Kölnischen  V  o  1  k  s  z  e  i  t  u  n  g".  die 
Nachricht  ein,  dass  ein  österreichischer  Student.  Max 
S  c  Ii  ö  n  a  c  h  in  Innsbruck,  den  Vorschlag  gemacht 
habe,  zugunsten  der  Zcppelinspende  eine  Zeppelin- 
marke, etwa  nach  nebenstehendem  Entwurf  (s.  Fig.). 
zu  schaffen. 

Alle  diese  wohlwollenden  patriotischen  Vor- 
schläge sind  jetzt  durch  die  am  5.  August  eingetretenen 
Ereignisse,  man  kann  sagen  durch  die  Anteilnahme 
der  ganzen  Welt  an  dem  tragischen  Geschick  des 
Grafen  v.  Zeppelin,  überholt  worden.  Man  findet  hier 
wieder  eine  Bewahrheitung  des  Sprichwortes:  „Kein  Unglück  ist  so  gross,  es  hat 
ein  Glück  im  Schoss!" 

Das  gleiche"  Gefühl,  dass  hier  materielle  Hilfe  umgehend  geleistet  werden 
müsse,  hat  alle  Welt  ergriffen. 

Die  Zeppelin  marken  werden  wahrscheinlich  in  verschiedenartigster 
künstlerischer  Ausführung  demnächst  erscheinen.  Auch  die  Motorluftschiff- 
Studiengesellschaft  hat  sich  inzwischen  dieser  Sache  angenommen. 

Ferner  aber  hat  die  A  w  e  s  -  M  ü  n  z  c  ,  eine  der  bedeutendsten  Berliner  Präge- 
anstalten, sich  bereit  gefunden,  für  die  Zcppelinspende  eine  kleine  Medaille  zu 
prägen,  die  dem  Bemittelten  ein  ehernes  Andenken  an  jenes  grosse  aeronautische 
Ereignis  sein  soll.  Diese  Medaillen,  etwa  in  der  Grösse  eines  Markstückes,  sollen 
zum  Preise  von  etwa  1  M.  bis  1,50  M.  pro  Stück  verkauft  werden  und  der  Erlös 
nach  Abzug  der  Herstellungskosten  der  Zcppelinspende  zufallen. 

So  wird  einem  jeden  je  nach  seinen  Mitteln  die  Gelegenheit  geboten,  sich  an 
der  Zeppelinspcnde  zu  beteiligen.  M. 


Freiwillige  deutsche  Volks- 
steuer tür  Gral  Zeppelin. 

o   8  Pfennige.  O 


Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


JCII.  Jahrgang.  26.  Rugust  1908.  17.  Heft 


Unfälle  und  Rettungsmassnahmen  auf  dem  Gebiete 

der  Luftschiffahrt.*) 

Von  Dr.  Flcmuiing.    Stabsarzt  an  der  Kaiser- Vvilhclms-Akademie.  Berlin. 

Die  überraschenden  Lrfolge  des  letzten  Jahres  auf  dem  Gebiete  der 
lenkrvm-n  Luftschiffahrt  haben  das  Interesse  aller  Kreise  erweckt  und  dem 
Luftschiffersport  zahlreiche  neue  begeisterte  Freunde  gebracht.  Luftsehifier- 
vereinigungen  sind  oder  werden  in  allen  grösseren  Städten  gegründet  und 
die  bestehenden  haben  sich  sämtlich  bedeutend  vermehrt.  Freifahrten  wer- 
den so  häufig  ausgeführt,  dass  sie  nur  von  sich  reden  machen,  falls  besondere 
Rekorde  erzielt  sind  oder  Unfälle  sich  ereignet  haben.  Sind  solche 
Unfälle  auch  selten,  so  erhalten  sie  doch  bei  der  heutigen  Verbreitung  dieses 
Sports  und  oft  infolge  der  Schwere  der  Verletzungen  eine  solche  Bedeutung, 
dass  sie  heutzutage  Beachtung  verdienen. 

Meine  Betrachtungen  stützen  sich  hauptsächlich  auf  Unfälle,  die  sich 
im  Betriebe  der  Luftschiffahrt  bei  dem  preussischen  Luftschiffer-Bataillon 
ereignet  haben,  und  die  ich  als  Bataillonsarzt  dort  grösstenteils  selbst  beob- 
achten konnte.  Auf  Grund  dieses  Materials  werde  ich  unterscheiden  zwischen 
Kategorien  von  Unfällen,  die 

1.  bei  der  Füllung  oder  Landung  des  Ballons. 

2.  während  der  Fahrt, 

3.  bei  der  Füllung.  Landung  u  n  d  während  der  Fahrt  geschehen  sind. 
Abgesehen  von  relativ  häufigen,  aber  unerheblichen  Quetschungen, 

Hautabschürfungen  und  Verstauchungen  beim  Balloncxerzicrcn,  ereigneten 
sich  auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  überhaupt  unter  1  zu  verzeichnende 
schwere  Unfälle,  also  während  der  Ballon  zur  Fahrt  vorbereitet  wurde  oder 
bei  der  Landung  wieder  die  Frdc  berührte, 

1.  infolge  Gasvergiftung, 

2.  infolge  Verbrennung  durch  Gascntziindung, 

3.  infolge  mechanischer  Verletzungen  oder  Frtrinkens. 
Gasvergiftungen  auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  sind  so- 
wohl bei  Leuchtgas-  wie  bei  Wasserstoffüllung  beobachtet.  Ausnahmslos 
vorübergehender  Natur  bei  Leuchtgaseinatmimg.  führen  sie  bei  W  asserstoff- 
einatmung  fast  stets  die  schwersten  Erscheinungen  herbei.  Sie  sind 
zweifellos  nicht  entstanden  durch  Schwefel-  und  Phosphorwasserstoff,  son- 
dern lediglich  durch  Arsenwasserstoff,  der  dem  selbsttätig  herges:cllten  Gase 

■)  Nach  einem  Vertraue,  «ehalten  auf  dun  I.  Internationale»  Kom:ress  im r 
Rcttu»i,s\\cs^n  zu  Fraakiurt  a.  M..  J'.»»  W's- 

llluMr.  Aeioiuul.  Mitlcil.    XII.  JjIh«. 
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aus  Schwefelsäure  und  Eisenspänen  oft  in  genügend  tötlicher  Dosis  bei- 
gemengt ist.  So  erkrankten  z.  B.  Mannschaften  infolge  längeren  Aufenthalts 
in  einer  wenig  ventilierten  Ballonhalle,  in  die  aus  einem  verankerten  Ballon 
Füllgas  diffundiert  war,  oder  infolge  unmittelbaren  Einatmens  bei  der 
Füllung  und  starben  zum  Teil  nach  wenigen  Tagen. 

Die  Vergiftungssymptome  verlaufen  dabei  zunächst  latent.  Das  Unwohl- 
sein, der  Kopfschmerz  ist  oft  so  gering,  dass  manche  der  tütlich  Vergifteten 
noch  mehrere  Stunden  Dienst  taten,  ehe  sie  sich  krank  meldeten.  Erst  dann 
stellte  sich  geringe  Atemnot  ein,  die  Leute  fühlten  sich  schwindelig,  empfan- 
den in  der  Haut  Kriebeln  oder  das  Gefühl  des  Eingeschlafenseins.  Unter 
mässiger  Fiebererscheinung  wurde  der  Leib  druckempfindlich,  und  es  erfolgte 
bald  ein  fast  unstillbares  Erbrechen  gelbgrünlich-schwarzer  Massen,  das  erst 
bei  zunehmender  Schwäche  einige  Stunden  vor  dem  Tode  aufzuhören 
pflegte.  Am  2.  Krankheitstage  trat  intensive  Gelbfärbung  der  Haut  ein,  die 
bald  in  das  dunkle  Kolorit  einer  Mulattenfarbe  überging.  Der  Harn  war  stark 
vermindert,  schwarzrot,  der  Stuhl  reiswasserartig  dünn.  Das  Gesicht  blau- 
rot, später  gedunsen.  Der  Puls  klein,  die  Atmung  oberflächlich.  Unter 
klonischen  Krämpfen,  Delirien  oder  soporösen  Zuständen  erfolgte  nach  drei 
bis  sechs  Tagen  der  Tod.  —  Heute  sind  Vergiftungen  durch  Arsenwasserstoii 
selten,  da  meistenteils  nur  elektrolytisch  erzeugtes  Gas  zur  Ballonfüllung 
benutzt  wird.  Doch  des  öfteren  wird  chemisch  hergestelltes  Gas  immer 
noch  verwandt.  Es  sollte  aber  prophylaktisch  zur  Ballonfüllung  überhaupt 
ausgeschlossen  sein,  da  es  auf  chemischem  Wege  völlig  arsenfrei  nur  selten 
gewonnen  wird,  und  daher  trotz  aller  Vorsicht  Erkrankungen  nicht  zu  ver- 
meiden sind.  Zum  mindesten  sollte  nur  arsenfreie  Schwefelsäure  verwandt 
werden  dürfen,  wie  sie  z.  B.  nach  dem  Kontaktverfahren  hergestellt  wird. 
Nach  eingetretener  Vergiftung  ist  die  Prognose  immer  sehr  ernst,  die 
Therapie  jedoch  nicht  ganz  aussichtslos.  Intensive  Anregung  der  Haut- 
tätigkeit durch  Frottieren,  durch  abwechselnde  Anwendung  von  kaltem  und 
heissem  Wasser,  Acthcr-  oder  Kampfcrinjektionen  vermögen  noch  oft  die 
sinkende  Herzkrait  wieder  zu  heben  und  das  Gewebe  vor  dem  Sauerstoff- 
hungertode  zu  bewahren. 

Abgesehen  von  der  Verbrennung  durch  das  entzündete  Gas,  die  wir 
später  betrachten  wollen,  gehört  hierher  ferner  das  Gros  sämtlicher 
Unfälle  der  Luftschiffer,  die  bei  der  Landung  durch  mechanische  Ver- 
letzung entstehen.  Sic  betreffen  naturgemäss  nieist  die  unteren  GHedmassen: 
es  sind  Verstauchungen  und  Quetschungen  des  Fuss-  und  Kniegelenks. 
Brüche,  namentlich  der  Knöchel.  Doch  wurden  auch  Verrenkungen  und 
Brüche  von  Arm  und  Hand.  Labyrintlierscluitterung  mit  nachfolgender  ein- 
seitiger Taubheit,  Todesfall  infolge  Schädelbruches  beobachtet.  Meist  sind 
die  Unfälle  bedingt  durch  die  Ungunst  der  Witterung  und  des  Landungsorts, 
oft  aber  auch,  insbesondere  bei  den  Fahrten  der  professionellen  sog.  „Bier- 
•uirtenliiitschiifer"  durch  den  Schneid  der  Unschuld,  durch  Leichtfertigkeit. 
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Ungeschicklichkeit,  schlechtes  Ballonmaterial  oder  Kostenersparnis.  Unter 
den  nötigen  Vorsichtsmassregeln  hätten  sie  wohl  häufig  vermieden  werden 
können.  —  Klare  Leinen,  genaue  Kenntnis  der  Reissvorrichtung,  zweck- 
mässige Verteilung  im  Korbe  und  unbedingtes  Verharren  an  dem  zu- 
gewiesenen Platze,  ruhiges  Erwarten  des  Aufstosses  auf  die  Erde  mit 
federnd  gekrümmten,  niemals  durchgedrückten  Knieen  werden  mit  Hilfe  des 
Schleppseils  und  der  Reissvorrichtung  die  Landung  fast  stets  zu  einer  ge- 
fahrlosen machen. 

Was  die  Landungs  a  r  t  betrifft,  so  sollte  meines  Erachtens  im  all- 
gemeinen der  Ballon  unmittelbar  vor  dem  ersten  Aufsetzen  gerissen 
werden,  wenn  auch  gelegentlich  die  Umstände  ein  anderes  Verhalten  er- 
fordern mögen.  Die  Erschütterung  des  Körpers  erfolgt  dann  nur  einmal,  der 
Führer,  der  wie  die  Erfahrung  zeigt,  Unfällen  am  ersten  ausgesetzt  wird,  ist 
dann  immer  noch  geistig  und  körperlich  intakt,  während  nach  harter 
Zwischenlandung  Ruhe  und  Beherrschung  der  Situation  oft  verloren  geht, 
oder  Verletzungen  die  sichere  Bedienung  der  Leinen  oft  schon  rein 
physisch  unmöglich  machen. 

Nach  eingetretener  schwerer  Verletzung  muss  ein  unschädlicher  Trans- 
port ins  nächste  Krankenhaus  stets  die  erste  Sorge  sein.   Nur  bei  Haut- 
abschürfungen, Quetschungen,  Brüchen  und  Verrenkungen  der  oberen 
Gliedmassen  mag  es  gestattet  sein,  ohne  ärztlichen  Rat  den  Kranken  mit  Hilfe 
einer  improvisierten  Mitelle  oder  nach  Verbinden  der  offenen  Wunden  mit 
einem  reinen,  geplätteten  Taschentuche  oder  bei  Ermangelung  dessen  ohne 
jeden  Verband  zum  Arzt  oder  zur  nächsten  Bahnstation  zu  befördern.  Bei 
Verstauchungen  und  Quetschungen  der  Gelenke  der  unteren  Gliedmassen 
dagegen,  mögen  sie  auch  noch  so  gering  sein,  ist  ärztliche  Hilfe  an  Ort 
und  Stelle  der  Landung  in  Anspruch  zu  nehmen  oder  wenigstens, 
wenn  dies  bei  den  oft  von  ärztlicher  Hilfe  weit  entlegenen  Landungsorten 
unmöglich  ist,  passive  Beförderung  zum  nächsten  Arzt  dringend  anzuraten. 
Denn  bei  der  geistigen  Anspannung  im  Augenblick  des  Landens  werden 
ebenso  wie  im  Gefecht  kleine  Verletzungen,  wie  Verstauchungen  und 
Quetschungen,   die   mit  Zcrrcissung   der   Blutgefässe   einhergehen,  nur 
minimal  empfunden.    Die  Gelandeten  verpacken  daher  vergnügt  ihren 
Ballon  und  begeben  sich  meist  noch  zu  Fuss  zur  nächsten  Bahnstation.  Erst 
unterwegs  wird  man  durch  ziehende  Schmerzen  oder  leichte  Schwellungen 
auf  die  Verletzung  aufmerksamer.  Inzwischen  hat  sich  aber  das  beim  Landen 
zerrissene,  meist  nur  kleine  Blutgefäss  nicht,  wie  es  sonst  in  der  Ruhe  sehr 
bald  zu  geschehen  pflegt,  durch  Blutgerinnsel  geschlossen.    Die  dauernde 
Muskelbewegung  beim  Gehen  hat  im  Gegenteil  ein  fortwährendes  Naeh- 
sickern  des  Blutes  in  das  Gelenk,  die  Muskulatur  oder  die  Haut  begünstig'. 
Ein  erheblicher  Bluterguss  —  meist  ist  das  Kniegelenk  betroffen  —  hebt 
jetzt  die  Dienstfähigkeit  für  14  Tage  bis  3  Wochen  auf,  während  bei  recht- 
zeitiger Behandlung  die  kleinen  Gefässzerreissungen  keinerlei  funktionelle 
Störungen  zur  Folge  gehabt  haben  würden. 

35* 
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Landungen  im  Wasser  sind  heute  modern,  im  Sommer  auch  oft 
recht  schön  und  unschädlich.  Doch  haben  wir  gerade  in  den  letzten  Jahren 
viele  Unfälle  durch  Ertrinken  erlebt,  allerdings  ohne  Beteiligung  von  An- 
gehörigen des  Luftschiffer-Bataillons  oder  deutscher  Luftschiffervcrcine. 
Trotzdem  sind  auch  für  uns  die  Gefahren  des  Ertrinkens  nicht  so  gering,  wie 
man  oft  glaubt.  Zurzeit  ist  es  in  Deutschland  allgemein  der  Brauch,  mit 
einem  offenen  Füllansatz  am  Ballon  zu  fahren,  der  vom  Korbe  aus  nicht 
schliessen  oder  wieder  zu  öffnen  ist.  Das  hat  bezüglich  der  Verhinderung 
des  Platzens  der  Ballonhülle  infolge  Ueberdrucks  des  Oases  gewiss  seine 
Berechtigung.  Bei  Landungen  im  Wasser  wird  jedoch,  sobald  der  Korb 
eingetaucht  ist,  durch  jeden  erheblicheren  Wind  soviel  Gas  aus  dem  jetzt 
gefesselten  und  offenen  Ballon  herausgedrückt,  dass  es  bald  unmöglich  wird, 
sich  längere  Zeit  über  Wasser  zu  halten.  Seit  einer  solchen  Erfahrung  pflege 
ich  stets  vor  der  Fahrt  eine  Vorrichtung  anzubringen,  die  gestattet,  den 
Füllansatz  vom  Korbe  aus  zu  schliessen  und  zu  öffnen.  Dann  wird  man 
im  Falle  der  Not  den  Ballon  erheblich  längere  Zeit  schwimmen  lassen 
können,  zumal  wenn  man  den  Korb  hat  abschneiden  und  verlassen  müssen. 
Schwimmwesten  können  nur  selten  helfen,  wie  der  Untergang  der 
russischen  Offiziere  im  vorigen  Jahre  gezeigt  hat.  Auch  ist  es  ebenso  un- 
zweckmässig wie  unsportmässig,  sein  Schiff  zu  verlassen,  solange  es  über- 
haupt zu  schwimmen  vermag.  Die  Aussicht,  von  zufällig  vorüberfahrenden 
Schiffen  erkannt  zu  werden, nimmt, wie  auch  wieder  die  Fahrt  des  spanischen 
Kapitäns  Kindclän  beweist,  mit  der  Entfernung  vom  Ballon  in  demselben 
Masse  ab,  wie  die  Gefahren  beim  Schwimmen  mit  der  Dauer  wachsen. 

Soweit  die  militärische  und  sportliche  Seite  der  Luftschiffahrt  in  Betracht 
kommt,  sind  Unfälle  während  der  Fahrt  äusserst  selten;  denn  ihr  Haupt- 
kontingent  wird  meist  durch  Hochfahrten  gestellt.  Diese  aber  können  schon 
infolge  der  geringen  Grösse  der  gebräuchlichen  Ballons  kaum  ausgeführt 
werden;  andererseits  liegt  es  nicht  im  Interesse  dieser  Kreise,  auf  Kosten 
der  Länge  oder  Dauer  der  Fahrt  eine  möglichst  grosse  Erhebung  über  die 
Erde  zu  erreichen.  Am  häufigsten  sii.d  hier  noch  mechanische  \  erletzunge  i 
gewesen,  die  beim  Herablassen  des  Schleppseils  entstanden  sind.  Dieses,  meist 
100  m  lang  und  2-  3  Finger  dick,  übt  beim  Auslegen  über  den  Korbrand 
zuletzt  einen  solchen  Zug  aus,  dass  erfalirungsgemäss  selbst  Knochenbrüche 
durch  Einklemmung  von  Gliedern  von  einer  sich  bildenden  Schlinge  herbei- 
geführt wurden.  Derartige  Unfälle  sind  leicht  zu  vermeiden,  wenn  das  Schlepp- 
seil, wie  es  bei  Motorbailons  üblich  ist.  klar  wie  ein  Bindfadenknäuel  gewickelt, 
von  vornherein  ausserhalb  am  Korbe  oder  Ringe  befestigt  ist  und  sich 
nach  Durchschneiden  eines  zusammenhaltenden  Fadens  von  selbst  abrollt. 
Diese  Methode  het  ausserdem  den  Vorteil,  bei  unvorhergesehenen  Landungen 
das  Schleppseil  soiort  in  Wirksamkeit  setzen  zu  können. 

Während  der  Fahrt  bleibt  bekanntlich  der  Freiballon  für  unser  Gefühl 
last  stets  in  vollkommener  Ruhelage.    Em  herrscht  W  indstille,  ganz  gleich. 
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ob  der  Ballon  nur  wenige  Meter  Sekundengesehwindigkeit  hat  oder  in; 
Sturme  dahingejagt  wird.  Der  Korb  hängt  ruhig  und  sicher  an  seinen  den 
Ballon  umfassenden  Seilen  und  dreht  sich  kaum  merkbar  um  seine  Längsachse 
infolge  von  Triebkräften,  die  auf  seine  Oberfläche  beim  Durchschneiden  ver- 
schieden schneller  Luftströmungen  ungleich  einwirken.  Ausnahmsweise 
treten  jedoch,  vor  allem  in  den  heissen  Monaten  des  Sommers,  derartige 
ungewohnte,  abrupte  und  schleudernde  Bewegungen  auf,  dass  man  sich  in 
den  vom  Winde  hin  und  her  getriebenen  Fesselballon  versetzt  glaubt.  Si^ 
sind  durch  Luftwirbel  hervorgerufen,  die  sich  namentlich  bei  ruhigem  Wetter 
infolge  mangelhaften  Wärmeausgleiches  über  der  Erde  bilden  und  den 
Ballon  oft  mehrere  1000  m  auf  und  ab  werfen  können.  Der  Korb  bleibt  dabei 
nicht  senkrecht  unter  dem  Ballon,  sondern  kann  sogar  eine  fast  horizontale 
Stellung  einnehmen.  Solche  Situationen  muss  man  kennen,  um  nicht  zu 
Massnahmen  veranlasst  zu  werden,  die  man  sonst  zur  Erhaltung  des  Niveaus 
ergreift,  die  aber  in  diesem  Falle  nichts  nützen,  im  Gegenteil  bei  der  Landung 
sehr  nachteilig  wirken  können.  Sucht  man  z.  B.  hier  ein  weiteres  Ansteigen 
des  Ballons  durch  Ventilziehen  zu  verhindern,  so  hat  die  Verminderung  der 
Gasmenge  dennoch  fast  nie  den  gewünschten  Erfolg.  Genau  wie  ein  Stück 
Papier  oder  eine  Feder,  die,  weit  schwerer  als  die  Luft,  bei  ruhigem  Wetter 
zur  Erde  sinken,  bei  böigem  aber  in  die  Höhe  gewirbelt  werden,  wird  auch 
der  nicht  mehr  schwimmende,  aber  trotzdem  mit  Rücksicht  auf  seine  grosse 
Oberfläche  immer  noch  leicht  wie  eine  Feder  bleibende  Ballon  durch  eine 
Gasentleerung  aus  dem  Ventil  nicht  im  geringsten  beeinflusst.  Bei  derartigen 
Angriffskräften  muss  er  der  höheren  Führung  folgen.  —  Unfälle  sind  hier 
bislang  nicht  vorgekommen.  Man  hat  sich  nur  festzuhalten  und  vor  allem 
keinerlei  aktive  Massnahmen  zu  tieften.  In  gewissen  Höhen  haben  diese 
Wirbelbewegungen  allemal  ein  Ende.  Ist  der  Ballon  dann  nicht  durch  un- 
nötige Gasentleerung  aus  dem  Ventil  zu  sehr  in  seiner  Tragfähigkeit  ge- 
schwächt, wird  man  durch  Auswerfen  der  Ballastreserve  eine  allzu  harte 
Landung  fast  stets  vermeiden  können. 

Bis  zu  Höhen  von  4  -  5000  m  kommen  innere  Erkrankungen  oder 
dauernde  Störungen  der  Gesundheit  im  allgemeinen  nicht  vor.  Einmal  be- 
obachtete ich  jedoch  einen  chronischen  Mittelohrkatarrh,  der  bei  perfo- 
riertem Trommelfell  nach  angeblicher  Ausheilung  infolge  der  schnellen  Luft- 
druckänderung  während  einer  Fahrt  neu  aufgeflackert  sein  sollte.  Mit  ärzt- 
licher Fahrterlaubnis  an  derartig  Erkrankte  wird  man  daher  vorsichtig  sein 
müssen;  jedenfalls  ist  stets  Watte  im  erkrankten  Ohr  zu  tragen.  Nicht  so 
ängstlich  braucht  man  mit  Herzfehlern,  selbst  Herzklappenfehlern  bei  ge- 
nügender Kompensation  zu  sein.  Ich  kenne  mehrere  Herren,  die  mit 
solchen  Erkrankungen  selbst  Höhen  über  2000  m  ohne  jede  Beschwerden 
passiert  haben.  Dass  Luftschiffer  in  diesen  Höhen  überhaupt,  abgesehen 
von  den  gewöhnlichen  Begleiterscheinungen  des  Ohrendruckes  und  ge- 
legentlicher Kopfbeschwerden,  sich  unwohl  fühlen,  habe  ich  nur  zweimal 
erlebt:  einmal  bei  einem  Neuling  in  der  Luftschiffahrt  während  einer  Nacht- 
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iahrt,  das  andere  Mal  bei  einem  Neurastheniker.  Dieser  wurde  plötzlich 
während  der  Fahrt  von  der  Zwangsvorstellung  befallen,  aus  dem  Korbe 
herabspringen  zu  müssen.  Nun  ist  es  zwar  eine  bekannte  Tatsache,  dass 
die  motorischen  Hemmungen  bei  dieser  Krankheit  so  gross  sind,  dass  solche 
Vorstellungen  nie  zur  Ausführung  gelangen.  Zu  einer  gewöhnlichen  Tages- 
iahrt  wird  man  daher  auch  ärztlicherseits  die  Erlaubnis  erteilen,  nicht  jedoch 
zu  einer  Nachtfahrt.  Denn  hier  sind  Eigenart  und  Besonderheiten  so  er- 
heblich, dass  das  labile  Gemüt  eines  Neurasthenikers  ebenso  wie  das  des 
Laien,  der  mit  ungeheuren  Erwartungen  an  seine  erste  Fahrt  herantritt, 
erfahrungsgemäss  leicht  schädlich  beeinflusst  wird. 

Ohrendruck,  Kopfschmerzen  und  das  Gefühl  der  Taubheit  sind,  wie  er- 
wähnt, die  einzigen  Beschwerden,  die  den  Ltiftschiffer  auch  schon  in  Hohen 
bis  zu  5000  m  treffen.  Sie  sind  eine  Folge  des  Reizes,  der  in  den  mehr  oder 
minder  abgeschlossenen  Höhlen  des  Schädels,  insbesondere  in  der  Pauken- 
höhle bei  rascher  Aenderung  des  äusseren  Luftdruckes  auftritt.  Dieser  Reiz 
setzt  sich  beim  Luftschiffer  aus  zwei  Komponenten  zusammen.  Einmal  in 
es  wie  bei  jeder  anderen  in  der  Horizontalen  stattfindenden  gewissen  Ge- 
schwindigkeit die  Wirkung  des  an  den  Ohren  vorbeiziehenden  Luftstrornes. 
der  negativen  Druck  im  äusseren  Gehörgang  erzeugt  und  daher  saugend  auf 
das  Trommelfell  wirkt,  andrerseits  der  verminderte  oder  vermehrte  Druck 
durch  ab-  oder  zunehmende  Luftdichte.  Bei  langsamer  Niveauändenmg  ver- 
mag der  Luftschiffer  meist  durch  Ausgleich  der  Differenz  beim  Schlucken 
oder  Valsalvaschen  Versuch  die  Beschwerden  mehr  oder  minder  zu  be- 
seitigen. Bei  schnellerem  Fall  aber.  z.  B.  von  mehr  als  2—3  m  in  der 
Sekunde  empfindet  man  intensive  kontinuierliche  Ohrenschmerzcn  und  hat 
das  Gefühl,  als  ob  die  äusseren  Gehörgänge  verstopft  wären.  Die  Taubheit 
ist  dabei  so  enorm,  dass  man  mit  den  Mitfahrenden  sich  nur  durch  lautes  An- 
schreien verständigen  kann.  Auch  hören  diese  Beschwerden  nicht  mit  der 
Luitdruckänderung  auf,  sondern  bleiben  selbst  nach  der  Landung  noch  längere 
Zeit  hindurch  bestehen.  Objektiv  ist  dann  am  Trommelfell  eine  diffuse  Rötung 
und  stärkere  Injektion  der  Gefässe  festzustellen.  —  Während  bei  derartig 
schnellem  Fall  die  lebhaften  Ohrenbeschwerden  gleichmässig  bei  allen  Mit- 
fahrenden auftreten,  werden  massige  Niveauänderungen  im  Ballon  von  dein 
einzelnen  Individuum  sehr  verschiedenartig  empfunden,  ja  bei  manchem  fehlt 
das  Gefühl  dafür  vollkommen:  Uebung  spielt  eine  grosse  Rolle.  Da  das  Ohr 
das  einzige  Organ  ist.  das  die  Bewegung  in  der  Vertikalen  ohne  Hilfe  tech- 
nischer Mittel  zum  Bcwusstsein  bringt,  reagiert  man  als  Ballonführer  oit 
mit  einer  erstaunlichen  Sicherheit  auf  jede  Niveauschwankung.  Auch  div 
individuelle  anatomische  Verschiedenheit  der  Tuben,  insbesondere  an  der 
Einmündungsstelle  im  Nasenrachenraum,  und  pathologische  Veränderungen, 
z.  B.  nach  Katarrhen,  machen  den  einen  früher,  den  anderen  später  oder  gar 
nicht  auf  die  Druckdifferenz  aufmerksam.  Leute  mit  perforiertem  Trommel- 
fell empfinden  diese  nur  mit  dem  gesunden. 
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Trotzdem  Verminderung  des  Luitdrucks  an  sich  bei  den  erwähnten 
Unfällen  niemals  die  Ursache  gewesen  ist,  müssen  wir  dennoch  auf  die 
Luftdruckerkrankungen  eingehen.  Denn  die  letzten  Wettfahrten 
haben  gezeigt,  dass  die  Grösse  des  Ballons  sich  hier  vorteilhaft  bemerkbar 
macht.  Grössere  Ballons  werden  daher  in  nächster  Zeit  mehr  gebaut 
werden  und  Ballons  über  2000  cbm  Rauminhalt  (vergl.  die  letzte  Gordon- 
Benncttfahrt)  vermögen  leicht  die  sog.  kritische  Höhe  zu  überschreiten. 
Als  solche  muss  namentlich  nach  den  eingehenden  physiologischen  Unter- 
suchungen und  den  Erfahrungen  auf  dem  Gebiete  der  wissenschaftlichen 
Hochfahrten  von  v.  Schroetter  und  anderen  Beobachtern  die  Höhe  von 
5000  m  angesehen  werden,  entsprechend  einem  Druckwerte  von  400  mm  Hg. 
Bei  den  meisten  machen  sich  hier  als  erste  der  cerebralen  Erscheinungen 
Schläfrigkeit  und  Apathie  bemerkbar.  Man  fühlt  sich  dauernd  schwächer 
werden,  ist  unlustig  zu  jeder  Tätigkeit.  „Lieber  erfrieren,  als  die  Mühsal 
auf  sich  nehmen,  den  neben  mir  liegenden  Mantel  aufzuheben  und  umzu- 
schlagen", berichtet  Maurer  von  seiner  Hochfahrt  bis  zu  6800  m.  —  Leichtes 
Herzklopfen  stellt  sich  ein.  man  fühlt  einen  stechenden  Kopfschmerz.  Die 
Haut  wird  blass  und  leicht  eyanotisch,  die  Beine  beginnen  zu  zittern,  die 
Schrift  wird  unsicher,  die  Sprache  verwirrt,  Bewusstlosigkeit  tritt  ein  und 
wird  zur  dauernden,  wie  Sivel  und  Crocc-Spinelli  in  der  Höhe  zwischen 
6—7000  m  erfahren  mussten,  während  Tissandier,  der  dritte  Mitfahrende  noch 
mit  bleibender  Taubheit  davonkam. 

Alle  diese  Erscheinungen  und  Gefahren  sind  wie  mit  einem  Schlage  be- 
seitigt, sobald  die  künstliche  S  a  u  e  r  s  t  o  f  f  -  Atmung  angewandt  wird. 
Olm  .•  hier  auf  Aetiologie  und  Symptomatologie  eingehen  zu  können,  steht  es 
ausser  allem  Zweifel,  dass  nur  der  Sauerstoffmangel  der  Grund  der  Höhen- 
krankhei.  ist,  und  dass  wir  Sauerstoff  künstlich  zuführen  müssen,  wenn  wir 
uns  in  Höhen  über  5000  m  ungefährdet  erheben  wollen.  Es  ist  zwar  ge- 
legentlich möglich,  auch  ohne  Sauerstoff  in  Höhen  bis  zu  7000  m  vorzu- 
dringen. Aber  der  Zustand  unter  solchen  Sauerstoffverhältnissen  ist  dann 
kein  normaler  mehr;  er  ist,  wie  v.  Schroetter  sagt,  ein  fortwährendes  Pendeln 
um  die  physiologische  Gleichgewichtsachse,  der  leicht  verhängnisvoll  wird. 
In  jedem  Moment  kann  die  Kraft  versagen,  die  rettende  Ventilleine  zu 
ziehen." 

Der  Sauerstoffapparat  soll  so  eingerichtet  sein,  dass  bis  zu  einer  Höhe 
von  7000  m  5  I,  darüber  hinaus  10  1  Sauerstoff  pro  Minute  dauernd  ein- 
geatmet werden  kann.  Dies  erreichen  Apparate,  wie  sie  auch  hier  von 
bekannten  Eirmen  in  Form  von  Sauerstoffzylindern  mit  Reduzierapparateu 
und  sicher  sitzenden  Masken  ausgestellt  sind.  Doch  auch  diese  Sauerstoff- 
zufuhr wird  ungenügend,  sobald  Höhen  über  11  000  m  erreicht  werden  sollen. 
Hier  sind  Gefahren  nur  zu  vermeiden,  wenn  das  lebenserhaltende  Gas  unter 
einem  höheren  Drucke,  als  der  der  umgebenden  Luit  ist,  von  den  Lungen 
geatmet  werden  kann.    Schroetter  schlägt  für  solche  Unternehmungen 
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hermetisch  geschlossene  Körbe  vor,  in  denen  der  ganze  Körper  in  eine 
Atmosphäre  von  höherer  Sauerstoffspannung  gebracht  wird. 

Bis  vor  kurzem  sind  Unfälle  durch  Entzündung  des  UllRascs 
nur  dort  vorgekommen,  wo  der  Ballon  noch  oder  wieder  mit  der  Erde  in 
Beruht ung  stand.  Aber  seit  der  verhängnisvollen  Fahrt  des  italienischen 
Kapitäns  Usuclli  im  Sommer  1907  wissen  wir,  dass  auch  der  (rei- 
sen weben  de  Ballon  zur  Explosion  unter  Umständen  gebracht  werden 
kann,  nämlich  durch  sog.  Zufallsblitze,  die  von  Wolke  zu  Wolke  über- 
springend auf  ihrem  Wege  gerade  den  Ballon  treffen.  Im  Bereich  der  Militär- 
luftschiffahrt haben  Oasentzündungen  durch  Elektrizität  relativ  häufig  statt- 
gefunden und  durch  Brandwunden  schwere  Verletzungen,  ja  selbst  Todesfall 
verursacht.  Sie  betrafen  seit  den  Anfangen  der  Militärluftschiffahrt  zweimal 
den  Fesselballon,  viermal  den  Freiballon.  Der  Fesselballon  wurde  einmal 
wählend  der  Füllung,  das  andere  Mal  in  einer  Höhe  von  mehreren  hundert 
Metern  entzündet.  Die  Explosionen  am  Freiballon  kamen  regelmässig 
erst  dann  zustande,  wenn  der  Ballon  nach  der  Landung  wieder  die  Erde 
berührt  hatte  und  grösstenteils  entleert  war. 

Die  Erklärung  für  die  Entzündung  des  gekabelten  Fesselballons 
liegt  auf  der  Hand:  Das  gut  leitende  Stahlkabel  wirkt  genau  wie  der  Blitz- 
ableiter, der  geladen  mit  der  negativen  Erdelektrizität  die  positive  der  freien 
Atmosphäre  oder  der  Wolken  anzieht.  Schwieriger  stellt  sich  die  Beurteilung 
"bei  der  Entzündung  wührendder  Füllung  und  nach  der  LandungdesFreiballons. 
Zum  Zustandekommen  solcher  Explosionen  gehört  bekanntlich  einmal  eine 
bestimmte  Mischung  des  Wasserstoffgases  mit  der  Luft,  so  dass  Knallgas  ent- 
steht, und  zweitens  die  Zündung  dieses  Oases.  Sie  ist  nach  all  den  Unter- 
suchungen, die  das  Luftschiffcr-Bataillon  hat  anstellen  lassen,  stets  durch 
Elektrizität  erfolgt,  die  überall  da  entsteht  und  auch  als  Funke  sichtbar  ge- 
macht werden  kann,  wo  komprimiertes  Oas  durch  sehr  kleine  Oeiinungen 
über  scharfe  Kanten  aus  den  Behältern  entweicht,  z.  B.  aus  Rissen  im 
Stahlzylitidcr.  aus  Rissen  oder  undichten  Stellen  in  den  leitenden  Schläuchen, 
dann  aber  auch  beim  Aufreisscn  der  Reissbahn.  Es  kann  hier  nicht  näher 
auf  diese  für  die  Sicherheit  des  Ballonfahrers  so  wichtigen  Verhältnisse 
der  Llcktrizitätsansammtung  und  -Verteilung  auf  dem  Ballon  während  der 
Fahrt  und  nach  der  Landung  eingegangen  werden.  Wir  wissen  bislang 
über  diese  Vorgänge  noch  so  wenig  Sicheres,  dass  derartige  Unfälle  vor 
der  Hand  noch  nicht  vollständig  zu  vermeiden  sind.  Die  teilweise  leitende 
Verbindung  der  einzelnen  Ballonteile.  wie  sie  durch  chemische  Mittel  ver 
sucht  ist,  genügt  jedenfalls  allein  nicht.  Das  geht  hervor  aus  der  Explosior 
eines  Ballons,  der  trotz  Kalziurnchlorürimprügnierung  bei  der  Landung  cm 
Raub  der  Flammen  wurde. 

Können  wir  somit  gelegentliche  Explosionen  des  Ballons  bisher  nicht 
verhüten,  so  sind  V  erletzungen  von  Personen  bei  einiger  Vorsicht  dennoch 
zu  vermeiden.    Die  Erfahrung  hat  gelehrt,  dass  die  Entzündungen  stets  voü 
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dem  Ventil  ausgegangen  sind.  Das  zu  berühren,  bevor  das  Gas  sich  nach 
der  Landung  vollständig  entleert  hat,  ist  daher  unter  allen  Umständen  ver- 
boten. Rettung  bei  Entzündung  des  freifliegenden  Ballons  gewährt  nur  der 
sich  im  Fall  zum  Schirm  formende  Ballon  oder  eigentliche  Fallschirm.  Bei 
den  zahlreichen,  absichtlichen  Abstürzen  hat  letzterer  sich  vorzüg- 
lich bewährt,  wie  es  uns  die  professionierte  Luftschiffcrin  Käte  Taulus  so 
oft  gezeigt  hat. 

Die  stark  belasteten  lenkbaren  Luftschiffe  sollten  in  erster  Linie  damit 
ausgerüstet  sein;  denn  bei  ihnen  wird  die  gasentleerte  Ballonhülle  sich  nicht 
wie  am  Kugelballon  zum  Schirme  formen  und  die  Fallgeschwindigkeit  erheb- 
lich mindern,  wie  auch  der  jüngste  Unfall  in  Amerika  beweist. 

Die  Verletzungen,  die  bei  solchen  Explosionen  vorkommen,  sind  Brand- 
wunden schwersten  ürades.  Ersticken  der  brennenden  Kleider  am  besten 
durch  den  Verpackungsplan,  der  stets  auf  dem  Grunde  des  Korbes  schnell 
zur  Hand  ist,  muss  die  erste  Massnahme  sein.  Bei  mangelnder  ärztlicher 
Hilfe  bedecke  man  die  Brandwunden  mit  Eigelb  oder  Eiweiss,  das  immer 
leicht  zu  erhalten  ist  und  verbinde  sie  mit  sauberen  geplätteten  Taschen- 
tüchern oder  dergleichen. 

Unfälle  auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  sind  im  allgemeinen  selten. 
Ihre  Anzahl  beträgt  nach  Busley  bei  den  deutschen  Luftschiffervcrcincn  bei 
20b  1  Bi.llonfreifahrten  und  7570  Mitfahrenden  36,  also  0,47  pCt.  der  Mit- 
fahrenden. Sie  sind  aber  nur  selten  bei  der  Militärluftschiffahrt  und  den  Luft- 
schiffervereinen, woauftadellosesMaterial  und  tüchtige  theo- 
retische und  praktische  Ausbildung  des  Führers  der 
grösste  Wert  gelegt  wird.  Diese  sind  und  bleiben  wie  bei  jedem  Sport  so 
insbesondere  auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  die  ersten  und  besten  Vor- 
beugungsniassnahmen  für  alle  Unfälle. 


Gummierte  oder  gefirnisste  Ballons? 

Dr.  K.  B  a  m  1  c  r .  Fssen. 

Zahlreiche  Anfragen  aus  den  Kreisen  des  Deutschen  Luftschiffcr-Verhandcs 
über  dieses  Thema  zeigen  mir,  dass  eine  Besprechung  an  dieser  Stelle  angebracht 
erscheint,  ich  möchte  deshalb  kurz  meine  Erfahrungen  mitteilen,  die  ich  mit  beiden 
Ballonarten  gemacht  habe. 

Im  Jahre  1906  hat  der  Nieder  rheinische  Verein  einen  1437  cbm  grossen 
Gummiballon  und  einen  1200  cbm  grossen  Firnisballon  nebeneinander  benutzt.  Die 
verschiedene  Grösse  erklärt  sich  aus  der  damaligen  Gewichtsdifferenz  der  beiden 
Ballons.  Der  Gummiballon  wog  nämlich  450  kg,  der  Firnisballon  335  kg.  (Heute 
wird  jedoch  derselbe  Guirmübaldon  50  bis  60  kg  leichter  hergestellt.1  War  nun 
bei  beiden  Ballonarten  die  Dichtung  gleich  gut.  —  das  wurde  bei  dem  Versuch 
vorausgesetzt  — ,  so  musste  der  leichtere  1200-Kubikmetcr-Ballon  ebensoviel  leisten 
wie  der  schwerere  1437-Kubikmeter-Ballon.  Bei  den  ersten  10  Fahrten  zeigten 
sich  beide  Ballons  vollkommen  gleichwertig,  säe  lieferten  bei  voller  Besetzung  im 
Mittel  siebenstündige  Fahrten.    Es  wurden  Verglcichfahrten  mit  derselben  Be- 
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man  nunc  ausgeführt,  z.  B.  eine  zehustür.dige  Nachtfahrt,  bei  der  beide  B-llo-s 
nur  wenige  Kilometer  voneinander  landeten.   Dabei  zeigte  der  Firnisballon  vielerlei 
Annehmlichkeiten  gegenüber  seinem  schwereren  Kollegen,  er  erioiderte  weit  wen;, er 
Ballast,  tun  ilm  hei  seinen  vertikalen  Bewegungen  in  der  Luit  zu  lenken.  unJ  d  e 
115  kg  Oewiclttsersparnis  erw  iesen  sich  beim  Verpacken  nach  der  Landung  als  eine 
wahre  Wohltat.    Von  einem  Zusammenkleben  des  Stoffes  wurde  nie  etwas  gemerkt, 
obwohl  die  Hülle  zeitweise  ?vch  recht  warm  bei  der  Verpackung  war.  Leider 
konnte  dieser  Ballon  nicht  aui  seine  Haltbarkeit  hin  geprüft  w  erden,  da  «eine  Hi;l  e 
gelegentlich  der  zehnten  1  all rt  s<>  zeriisscu  w  urde  d.  ss  der  Führer  im  Zweiie!  w  ar. 
ob  er  sie  überhaupt  bergen  solle.    Her  Ballon  war  während  einer  Nachm'irt  m 
einen  (iewitterstiirm  gekommen,  war  eist  in  die  Höhe  gerissen  und  denn  aui  die* 
Frde  geschleudert  worder.,  ohne  dass  die  K  rbinsasscu  Zeit  zur  Uebcrlcgimg  fanden, 
was  sie  in  dieser  kritischen  Lage  machen  s  Uten,    (ilückliehcrv.  eise  war's  e'n 
hoher  Kiefernwald,  in  den  der  Ballon  fiel,  so  dass  die  Korbinsassen  verhältnismäsM  : 
sanft  w  ieder  zur  Frde  kamen.    Als  sie  aber  am  nächstem  Morgen  den  B.  llou  ver- 
packen wollten,  da  bot  sieh  ihnen  ein  trauriges  Bild:    13  K:tfern  hatten  ihre  Wipfel 
durch  Netz  und  Hülle  gebohrt,  i'nd  es  war  eine  Kunst,  den  Bullen  zu  bergen,  ohne 
ihn  ganz  zu  Fetzen  zu  /erreissen.    Trotzdem  gelang  es  den  eitrigen  Bemühungen 
des  Führers,  ihn  wieder  zusaiimx'izuflieken,  er  hat  sogar  nachher  noch  20  Fahrte.) 
mitgem.  cht.   Aber  es  w  ar  kein  neuer  Ballon  mehr,  und  es  w  äre  falsch,  wollte  niv- 
alis dieser,  letzten  Ju  Fahrten  ein  Urteil  über  seine  Brauchbarkeit  abgeben,    i.  n 
fiunuitibalhn  hätte  entschieden  bei  dieser  Landung  nicht  s<r  stark  gelitten;  über- 
haupt  ist  die  leichte  Viriet/barkcit  der  Hülle  ein  grosser  Mangel  der  Firnisba'loiis. 
kommt  es  doch  vor.  dass  ein  all/u  kräitiger  Fingernagel  eines  Hilbarbeiters  In:  m 
Füllen  ein  Loch  in  die  Hülle  rc-sst!    An  diese  giossere  Zartheit  des  Materials  ge- 
wöhnen sich  aber  sowohl  die  Hilfsarbeiter  wie  die  Führer  hei  einigem  auten  Willen. 
Hie  Leichtigkeit  der  vcrt'kalcn  Lenkung  in  der  Luit,  die  Annehmlichkeit  des  Ver- 
packen.*» und  last  not  least  der  billige  Breis  —  der  Firnishalhm  kostet  etwa  ein 
Drittel  des  gleichgrosscn  (iummiballons  —  wiegen  diesen  Nr.  cht  eil  reichlich  auf. 
'Jr.d  dass  auch  c  n  gummierter  Ballon  nicht  gegen  alle  Fährnisse  einer  scharten 
Land. ug  gejeit  ist.  das  zeigt  unter  anderem  das  Beispiel  ties  Augsburger  Ballon; 
..Au-iista  II",  der  nach  einer  Alpeniahrt  in  einem  nictschcrbach  landete,  und  dessen 
Hülle  dabei  so  g:  t  w  ie  zerstört  wurde.    Die  Reparatur  kostete  jedenfalls  so  viel, 
wie  ein  neuer  Firnisballon  gekostet  hätte. 

Die  mit  diesem  1  irnisballon  gemachten  lirfahrungen  bewogen  den  Verein, 
für  Wettfahrten  einen  ebensolchen  23«i  cbm  Ballon  anzuschaffen.  Die  massgeben- 
den Stellen  waren  Jamals  der  Ueber/eugung.  d.iss  man  mit  einem  schweren  (himm- 
ballon  nie  werde  mit  den  leichte::  Fii nisballons  mit  Frfolg  in  Wettbewerb  treter. 
köu  v :k  Hs  ich : tc  aber  die  notige  Friahnmg.  Das  vergangene  Jahr  hat  diese  ge- 
bracht. Zum  erstenmal  trnt-n  die  gummierten  de.  lachen  Bai!  ns  mit  den  Firni- 
b.illnns  der  anderen  Natioren  in  Wettbewerb,  und  überall  haben  sie  gesiegt.  In 
.Mannheim,  Lüttieh.  Briese!  und  St.  Louis  waren  deutsche  Führer  in  gimimieriea 
Ballons  erste  Seger.  Fs  wäre  aber  naeh  meiner  Ansicht  grundfalsch.  w.»ll:e 
man  daraus  die  l'eberleireiiheit  der  gummierten  Ballons  folgern.  Vielmehr,  glaube 
ich.  ir  :ss  i.:an  bei  uicscr  Gelegenheit  tragen:  Wer  hat  gesiegt,  die  Ballons  o.lcr 
die  Fiilirer.  und  das  kamt  man  nur  feststellen,  wem  man  die  Sache  von  i"i!l 
zu  Fall  untersucht.  Der  obenerwähnte  .'Jnn-ebm-Ballon  st  in  iMamihcim.  Lüttieh 
;md  St.  I. ouis  mitgei-'l'reii,  ausserdem  gelegentlich  eitn.-r  PrivatwotttV  hrt  gegen  die 
beiden  siegenden  15. .1"  s  in  Mannheim  und  Lüttieh.  W'äiirend  er  in  iVi-iirlieint 
keinen  Breis.  :n  Lüttieh  den  fünften  errang,  zeigte  er  sich  bei  der  Privatwett- 
fahrt den  beiden  anderen  Ballons  gegenüber  weit  iiber'egen  und  wurde  deshalb 
zui  (iordon-lkrifiett-l  alut  bestimmt.  Dort  hat  er  den  dritten  Preis  errnp o  u:  I 
sieh  genau  so  g.t  gehalten  wie  die  beiden  ersten  Ballons,  v  n  denen  Nr.  1  e;  : 
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gummiertet,  Nr.  2  ein  gefirnisster  war.  Keiner  der  Ballons  war  ausgefahren,  der 
Ozean  gebot  allen  gleichmüssig  Halt.  Grund  für  diese  verschiedenen  Leistungen: 
Bei  den  beiden  ersten  Fahrten  war  wohl  der  erste  Firnisanstrich  durch  Näss; 
etwas  verdorben,  vor  den  beiden  letzten  Fahrten  wurde  der  Ballon  neu  geiir- 
nisst.  Aus  diesen  Tatsachen  ergibt  sich  demnach:  Ein  gut  gehaltener  neuer 
Firnisbalbn  leistet  dasselbe  wie  ein  gleichgrosser  Gunmiiballon.  Es  gibt  s  gar 
Fälle,  :ais  denen  man  auf  eine  Ueberlegcnheit  der  Firnisballons  schliessen  miisste. 
So  hat  z.  B,  am  Tage  der  Mannheimer  Wettfahrt  von  Paris  aus  eine  Wettfahrt 
des  „Aero  Club  de  France"  stattgefunden,  an  der  nur  Firnisballons  bis  zu  900  cbm 
teilnahmen.  Die  Fahrt  fand  unter  denselben  ungünstigen  W  ittcrungsverhältnissen 
statt  wie  die  Mannheimer  und  zeigt  relativ  bessere  Ergebnisse  als  die  Mann- 
heimer. So  hielten  sich  nur  drei  Mannheimer  Ballons  über  20  Stunden  in  der 
Luft,  von  den  Firnisballons  dagegen  fünf.  Andererseits  sprechen  die  Ergebnisse 
der  Brüsseler  Wettfahrt  wieder  vollständig  zugunsten  der  Gummiballons.  Die 
beiden  ersten,  der  fünfte  und  der  siebente  Sieger  waren  Ballons  aus  gummiertem 
Stoii.  die  in  ihren  Gewichtsverhältnissen  weit  ungünstiger  gestellt  waren  als  die 
teilweise  ganz  neuen,  prächtigen  Firnisballons  der  Engländer  und  Franzosen,  von 
denen  man  allgemein  den  Sieg  erwartete.  In  diesem  Falle  scheinen  die  meteoro- 
logischen Verhältnisse  zuungunsten  der  Firnisballons  entschieden  zu  haben. 

Aus  dem  abgeführten  Tatsachen  ergibt  sich  wohl  zur  Genüge,  dass  die 
Frage,  ob  gummierte  oder  gefirnisste  Ballons  vorzuziehen  sind,  noch  nicht  spruch- 
reif ist.  Es  wäre  deshalb  wünschenswert,  wenn  d>e  deutschen  Luftschiffervercine 
möglichst  beide  BaMonarten  nebeneinander  benutzen  würden,  um  deren  Brauch- 
barkeit richtig  beurteilen  zu  können  und  gegebenenfalls  einen  in  Deutschland  bisher 
vernachlässigten  Industriezweig,  die  sachgemässe  Herstellung  von  Firnisballons, 
dadurch  zu  fördern. 


Neue  Versuche  mit  dem  Parseval-Luftschiff  der 
Motorluftschiff-Studiengesellschaft. 

Das  Parseval-Luftschiff  in  seiner  verbesserten  äusseren  Form  beschloss  am 
22.  August  eine  interessante  Versuchsreihe,  die  wir  umstehend  tabellarisch,  von 
der  Motorluftschitf-Studiengesellschaft  zusammengestellt,  erhalten  haben.  Bei  der 
letzten  zwölften  Fahrt  war  der  Chef  des  Generalstabes  Graf,  von  Moltke  anwesend 
und  während  derselbe  personlich  im  Militär-Luftschiff  fuhr,  nahm  im  Parseval- 
LuftSChiff,  unter  Leitung  von  Hauptmann  v  Kehl  er.  der  Adjutant  des  Grafen 
v.  MoltKc.  Major  v.  Dom  in  es  Platz.  Der  Aufstieg  eriolgte  kurz  vor  10  Ihr  Vorm. 
in  Richtung  Wittenau,  woselbst  der  Bruch  einer  Riemenscheibe  am  Kühlerventilator 
zur  Landung  zwang.    Der  Wind  in  200  m  Hohe  war  10.4  m,  in  500  m  Hohe  wurde 

aber  über  12  m  Wind  festgestellt. 
Der  Defekt  bot  eine  erwünschte 
Gelegenheit  das  Landungsma- 
uover  ausziiiiilucn,  das  durch 
Ziehen  der  Reissvorrichtung 
ganz  normal  verlief.  Das  Luft- 
schiff wurde  auf  zwei  Wagen 
verladen,  gegen  3wNachm.  nach 
Reinickendorf  zurückgebracht. 
Die  Abnahme  des  Luftschiffes 
(PHot,  Hauptmann  LohmSUUr),  durch  das  LuftschiÜ'crbataillon 
Das  Parseval-Luftschiff  Im  Fluge.  erfolgt  in  den  nächsten  Tagen. 
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(Copyright  Charles  Trampus) 


Das  spanische  Luftschiff  .Jorres  Queredo"  Im  Luftschifferpark  zu  Guadalajara. 


Das  spanische  Militär-Luftschiff  „Torres  Queredo". 

Dem  halbstarren  Hausystem  angehörend,  füllt  das  spanische  Luftscliifi  besonders 
durch  die  Einschnürung  in  derAequatorebene  auf.  die  ihm  eine  vermutlich  unbeabsichtigte 

sonderbare    Gestalt  verleiht. 
(Copyright  Charles  Trampus)       Offenbar  befindet  sich  hier  in  der 

Mitte  im  Innern  ein  Versteifungs- 
rahmen, au  dem  auch  die  drei- 
eckigen Stahilisationsflossen  und 
die  vertikale  Drehachse  des 
Steuerruders  befestigt  sind. 

Die  äusserst  einfach  gehal- 
tene mit  Stoff  überspannte  Korh- 
gnndel    hängt    fest    in  einem 
rechteckigen  Rahmen  aus  Me- 
tallrnhr;  die  beiden  je  achtzylin- 
drischen Motore  treiben  jeder 
eine     zweiflüglige  Propeller- 
schraube  und  sind  ausserhalb 
der   Bordwinde    der  Gondel 
seitlich  überragend  angebracht    Da  die  Gondel  in  keiner  starren  Verbindung  mit  dem 
Luitschiff   sich   befindet,   sind  die   Maschinenteile   mit  gewölbten  Schutzdächern 
bedeckt  M. 


Gondel  mit  Motor  des  spanischen  Luftschiffes 
„Torres  Queredo". 


Wissenschaftliche  Fahrten  des  Niederrhein.  Vereins. 

Wie  der  Niedcrrheiitischc  Verein  sich  spurtlich  betätigt,  düritc  zur  Genügt 
K-kannt  sein.  Dass  er  auch  nach  Möglichkeit  dazu  beisteuert,  die  wissenschaftliche 
Lrt'nrschunß  der  Atmosphäre  zu  fördern,  möchte  ich  in  folgendem  kurz  skizzieren 
Vielleicht  ersehen  daraus  auch  andere  Vereine  des  Deutschen  Luftschiff  er- Verbandes 
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die  sich  bisher  noch  den  wissenschaftlichen  Führten  ferngehalten,  dass  mai  auch 
mit  kleinen  Mitteln  ganz  nette  Ergebnisse  erzielen  kann,  und  finden  dadurch  eben- 
talls  Geschmack  an  wissenschaftlichen  Fahrten. 

Um  bei  der  wissenschaftlichen  Fahrt  des  Juni  1908  wenigstens  mit  Sicherheit 
jic  Hohe  von  4000  m  ei  reichen  zu  körnen,  hatte  der  Fahrtcnausschuss  des  Vereins 
für  die  Fahrt  den  grössten  Ballon,  den  iler  Verein  besitzt,  den  2200  cbm  fassenden 
..Düsseldorf  bestimmt.  Ausserdem  wurde  dieser  Ballen  nicht  mit  der  vollen  Anzahl 
der  Personen  bemannt,  die  er  s*  nst  trauen  s  11,  sondern  ausser  dem  Führer.  Herrn 
Sehulle-Herbrüggen.  und  dem  wissenschaftlichen  Beobachter,  Herrn  Dr.  Thö.es, 
fuhren  nur  noch  2  Begleiter  mit.  um  die  Mitnahme  von  mögliehst  viel  Manövricr- 
baüast  zu  sichern.  Der  Ballon  wurde  nicht  ganz  prall  geiüHt,  sondern  mir  mit 
etwa  IHK»  cbm  (las.  da  diese  Füllung  Auftrieb  genug  hatte,  den  Ballon  nebst 
/ii  Sack  Ballast  im  langsamen  Auisticg  bis  etwa  2000  m  hoch  zu  heben,  ohne  dass 
eine  Ausgabe  von  B?.ll:st  nötig  gewesen  wäre.  Ein  so  gefüllter  Ballon  wird  nämlich 
durch  die  mit  der  Höhe  regelmässig  zunehmende  Ausdehnung  des  Filllgases  so  lange 
schoben,  bis  der  Ballon  prall  voll  ist.  Tritt  dann  n  ch  nach  Verlassen  des  Dunstes. 
Jer  unsere  Industriegegend  immer  bis  zu  einer  bestimmten  Hohe  überlagert,  d  e 
iingeschwachte  Wärmeeinwirkung  der  Sonnenstrahlen  auf  das  Gas  ein,  so  bilden  sich 
solche  Verhältnisse,  wie  bei  der  besprochenen  Fahrt,  der  Ballon  stei;t  l.ngsim. 
aher  stetig,  und  ermöglicht  so  die  Ausführung  zuverlässiger  wissenschaftlicher 
Beobachtungen. 

Bei  der  Abfahrt  zeigte  das  Thermometer  +  IS  Grad  C,  .las  feuchte  Thermo- 
meter, das  zur  Feststellung  des  Feuchtigkeitsgehaltes  der  L.:ft  abgelesen  wird. 
+  14  Grad  C.  Der  Ballon  fuhr  in  nördlicher  Richtung,  bis  er  in  1200  m  in  der 
Höhe  der  Kumuluswolken  war,  die  etwa  Vi  des  Himmels  bedeckten.  Hier  wurde 
nur  noch  eine  Temperatur  von  11  Grad  C  gemessen,  die  Wärmeabnahmc  betrug 
demnach  o.d  Grad  C  pro  100  m.  der  normale  Wert  für  diese  Jahreszeit.  Bis  zur 
Hohe  von  170o  m  herrschte  nahezu  Windstille,  und  in  dieser  Zone  nahm  die 
Temperatur  aussergew  ölmlich  stark  nach  der  Höhe  ab.  In  1700  m  zeigte  d  is 
'I  herniomcter  nur  noch  5,3  Grad  C,  demnach  über  1  Grad  C  Temperaturabnahme 
pro  100  m.  In  1700  m  Hohe  setzte  langsamer  Nordwind  ein.  der  den  Ballon  dauer.id 
nach  Süden  trieb,  also  ger.au  entgegengesetzt  der  Fahrtrichtung  in  der  unteren 
Zone,  bis  er  nach  Beständiger  Fahrt  bei  Koblenz  landete.  Die  Temperatur  tu  Inn 
von  nun  an  nach  der  Höhe  zu  ziemlich  gleichmässig  ab,  der  Gefrierpunkt  wurde 
in  .1700  m  Höhe  erreicht,  die  niedrigste  Temperatur  mit  —  0.5  Grad  C  in  der  grössten 
erreichten  Höhe  von  4320  m  gemessen.  Das  feuchte  Thermometer  zeigte  in  dieser 
Höhe  11.5  Grad  C.  Interessant  sind  die  Angaben  eines  Thei  mometers.  das  im 
Korbe  befestigt  war,  das  elso  nicht  vt  den  Sonnenstrahlen  und  der  Wärme- 
ausstrahlung der  Korbinsassen  geschützt  war.  Dieses  Thermometer  zeigte  in  der 
Hohe  von  4320  m  noch  +  8  Grad  C.  Man  sieht  daraus,  welche  Fehler  man  machen 
würde  wen-  man  versuchen  würde,  die  Temperatur  der  Luft  an  solchen  Instrumenten 
abzulesen.  Bekenntlich  werden  die  Thermometer  zur  Beobachtung  der  Liiftwärmc 
2  m  von:  Korbe  entfernt  aufgehängt  und  die  Werte  mit  Zuhilfenahme  eines  Fernrohrs 
abgelesen.  Die  Oueeksilbcrkugeln  werden  ausserdem  durch  einen  Luftstrom 
ventiliert,  der  mit  3  m  Geschwindigkeit  ständig  neue  Luft  an  ihnen  herbeiführt. 

In  der  erreichten  Maximalhöhe  waren  noch  17  Sack  Ballast  vorhanden,  so 
dass  der  Ballon  leicht  hätte  10O0  rn  höher  getrieben  werden  köuneiu  da  kein  Siuer- 
stofi  zur  Atmung  vorhanden  war,  so  wurde  davon  abgesehen,  um  bei  den  Mit- 
iah renden  keine  Beschwerden  zu  veranlassen. 

In  der  grossen  wissenschaftlichen  Woche  hatte  der  Verein  vor.  jeden  Ta.j 
einen  Ballon  steigen  zu  lassen  und  zwar  möglichst  in  Nachtfahrten,  damit  am 
folgenden  Morgen,  gelegentlich  des  Hochhebens  der  Ballons  durch  die  Sonne,  mög- 
lichst hoch  gegangen  werden  konnte.    Am  Sonntag,  den  26..  fuhr  der  Bai on 
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„Prinzess  Viktoria  Bonn".  Führer  Oberingenieur  Erdmann,  wissenschaftlicher  Be- 
obachter Dr.  Barnler,  am  Montau  Ballon  „Abercron",  Führer  Schultc-Herbrüggen. 
Beobachter  Herr  Nöcker,  am  Dienstag  Ballon  „Prinzess  Viktoria  Bonn",  Führer  und 
Beobachter  Dr.  Sippel,  am  Mittwoch  Ballon  „Essen-Ruhr",  Führer  Herr  Cöppikus, 
Beobachter  Dr.  Stade,  am  Donnerstag  Ballon  „Düsseldorf",  Führer  Hauptmann  von 
Rappard,  Beobachter  von  Eupen.  am  Freitag  Ballon  „Prinzess  Viktoria  Bor.:i".  Führer 
Oberlehrer  Laubert.  Beobachter  Dr.  Laubert. 

Die  erste  Fahrt  der  wissenschaftlichen  Woche  h^t  bemerkenswerte  Ergebnisse 
erzielt.  Es  ist  wohl  zum  ersten  Male  dabei  gelungen,  die  Abkühlung,  welche  c:n 
Fluss  in  der  Lvft  bis  in  grosse  Höhen  hin  erzeugt,  durch  eine  Reine  von  genauen 
Tempcraturbcobachtungen  klarzulegen.  Bei  der  Abfahrt  des  Ballons  „Prinzess 
Viktoria  Bonn"  herrschte  eine  Temperatur  von  +  22  Qrad  C;  das  feuchte  Thermo- 
meter wies  18  Orad  C  auf.  Mit  den  ersten  700  m  nahm  die  Temperatur  regelmäss g 
0.6  Qrad  C  pro  100  m  ab,  sodann  folgte  in  700  m  Hohe  eine  Zunahme  von  1  Orad  C. 
Nunmehr  wurde  dieselbe  Temperatur  beobachtet  bis  zur  Höhe  von  900  m.  Fs 
herrschte  also  hier  eine  250  m  mächtige,  gleichmüssig  warme  Luftschicht,  welche 
eine  Wolkenbüd'.mg  unmöglich  machte.  Diese  Schicht  war  auch  besonders  trock.ii. 
denn  die  Tcmperaturdifferenz  zwischen  feuchtem  und  trockenem  Thermometer  be- 
trug 5  Orad  C.  Sobald  sich  der  Brilon  der  Ruhr  näherte,  musste  kräftig  Ballast 
gegeben  werden,  weil  er  in  eme  kühle  Luftschicht  kam.  Die  Temperatur  sin1- 
hier  pro  100  m  um  1  Orad.  beim  Eintritt  in  den  Wirkungsbereich  der  Ruhr  sogar 
bei  einer  Erhebung  von  20  m  um  0.8  Orad.  Es  wurJen  in  dem  Wirkungsbereich 
der  Ruhr  4  Ablesungen  gemacht  im  Laufe  von  10  Minuten  (die  Hori/ontalbewegun;: 
des  Ballons  betrug  etwa  0  m  pro  Sekunde).  Abgesehen  davon,  dass  die  Temperatur 
nach  der  Höhe  f:st  1  Orad  pro  100  m  abnahm,  wurde  die  Differenz  zwischen 
trockenem  und  nassem  Thermometer  immer  kleiner.  Sie  sank  bfs  zu  2.4  Orad. 
Es  lauerte  demnach  über  der  Rubr  eine  ieuchte.  kalte  Luitmasse.  Es  ist  bekannt 
dass  jeder  Flusslauf  sich  in  der  Wolkendecke  abzeichnet,  jedenfalls  beruht  das  auf 
denselben  Erscheinungen-  Auch  das  Anh:  Iten  eines  Ocwitters  an  einem  Fluss  w  ir.I 
wohl  damit  zusammenhängen  und  dur^h  diese  kalten,  feuchten  Luftmassen  eine 
Erklärung  finden.  Als  der  Ballon  höher  gestiegen  wr>r,  zeigten  sich  in  der  eben 
besprochenen  Höhe  von  12 — 1500  in  (so  weit  reichte  der  Eintliss  der  Ruhr)  ver- 
einzelte Kumuluswolken.  Diese  Höhe  war  also  die  erste,  d'e  zur  Wolkenbildtnn 
an  dem  Tage  günstig  war. 

Bemerkenswert  bei  der  F:hrt  ist  noch,  dass  der  1437-cbm-Ballon  fiini  Per- 
sonen trug,  zum  ersten  Male;  er  erhielt  trotzdem  12  Sack  Ballast  mit  und  erreichte 
2S0O  nt  Höhe  bei  -1  4  Orad  C.  während  unten  bei  der  Lrsndung  nachher  -^27  Orad  C 
gemessen  wurden.  Er  leistete  mit  dieser  Bemannung  eine  sechsstündige  Fahrt 
\ti\V.c  .  i  ch  wohl  7  Stunden  sich  in  der  Luft  halten  können,  a'ber  vier  der  Mitfahren- 
den wollten  gelegentlich  einer  Zwischenlandung  aussteigen  und  dem  Führer.  Herrn 
Oberiiigenicur  Frdmann,  dadurch  Oelegenheit  geben,  noch  eine  Hochfahrt  bis  /u 
?-  ootio  rri  hin  allein  vorzunehmen.  Damit  dies  ermöglicht  wurde,  w  urde  die 
Zw  ischenlandung  iiühzeitig  beschlossen,  w  eil  sich  deutlich  Oew  itterbil Jungen  in 
den  Wolken  zeigten.  Es  war  zu  erwarten,  dass  die  Fahrt  vor  Ausbruch  des  O.- 
witters  beendigt  w  erden  könnte.  Leider  hielt  die  Zw  ischeulandt  Tfg  bei  Kohlfurth 
Brücke  sehr  lange  ;  uf.  da  kein  Sand  für  die  nuie  Füllung  der  Ballastsäcke  vor- 
handen war.  und  als  der  Ballon,  der  von  neuem  mit  15  Sack  beschwert  worden 
w  ar.  w  ieder  aufstieg,  w  ar  die  Oewitterhildung  schon  s  weit  vorgeschritten.  dis> 
Jer  Führer  vorzog,  tnch  kurzer  Zeit  schon  zu  landen.  Kurz  nach  der  Verp:ieku.is' 
les  B-llons  brach  auch  dss  Oewitkr  cus.  Dr.  B  a  m  I  e  r. 
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Hauptmann  Ferbers  Flugmaschine  IX. 

Die  Leser  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen"  sind  durch  meine 
Arbeiten  jederzeit  auf  dem  Laufenden  erhalten  worden,  infolgedessen  wissen  sie 
auch,  dass  ich  seit  dem  Jahre  1901  Versuche  mit  einem  Aeroplan  der  Type 
Lilicnthal  angestellt  habe,  und  dass  ich  mich  fernerhin  der  Type  der  Gebrüder  Wright 
angeschlossen  habe,  welche  für  mich  niemals  ein  Bluff  oder  ein  Geheimnis  ge- 
wesen ist. 

Selbstverständlich  habe  ich  dabei  vieles  ändern,  manches  hinzufügen  und 
anderes  wieder  fortlassen  müssen,  wie  es  sich  durch  meine  gemachten  Erfahrungen 
herausstellte.  Im  Jahre  1903  brachte  ich  die  seitlicher.  Flügelspitzen  an  Stelle  des 
Steuerruders  an,  im  Jahre  1904  nahm  ich  endgültig  von  der  liegenden  Stellung  irr 
Hugapparat  Abstand').  Ich  habe  den  Apparat  mit  einem  horizontalen  Schwanz  aus- 
gestattet so  lang  wie  möglich,  versah  ihn  mit  Landungsrädern  und  gab  den  Flügeln 
titte  Neigung  in  Gestalt  eines  sehr  flachen  V.  Von  diesem  Augenblick  an  besass 
mein  Aeroplan  eine  prachtvolle  automatische  Stabilität,  ich  war  weder  gezwungen, 
in  dem  Apparat  Schwerpunktsvcrlegungen  durch  Körperbewegung  vorzunehmen, 
noch  irgendeine  Bewegung  mit  dem  Steuer  zwischen  Abfahrt  und  Ankunft  zu  machen. 

Im  Jahre  1903  verwendete  ich  einen  Motor  von  6  PS,  1905  einen  solchen 
i'on  12  PS  und  1906  einen  Antoinettemotor  von  24  PS. 

Meine  ersten  Motorversuche,  welche  sich,  wie  bekannt,  an  einem  aufge- 
hängten Apparat  vollzogen,  zeigten  das  Phänomen  von  Drehungen,  die  nicht  hervor- 
treten, sowie  der  Drachenflieger  selbst  auf  dem  luitigen  Fluidum  ruht,  das  aber 
nichts  destoweniger  vorhanden  und  sehr  störend  ist. 

Nicht  allein  für  die  seitliche  Stabilität  stört  das  Kräftepaar  der  Schraube  den 
Aeroplan.  wenn  sie  nicht  absolut  horizontal  liegt  (und  das  ist  niemals  der  Fall), 
es  bleibt  ein  Kräitepaar  übrig,  welches  einen  Drehmoment  nach  rechts  oder 
iinks  gibt. 

Die  Erscheinung  bleibt,  wenn  2  Schrauben  von  entgegengesetzter  Steigung 
sich  in  entgegengesetztem  Sinne  drehen,  weil  es  unmöglich  ist.  2  Schraube:) 
mathematisch  symmetrisch  herzustellen. 

Um  diese  Erscheinung  besser  zu  überwinden,  habe  ich  im  Jahre  19fi5  meinen 
flachen  Schwanz  m  t  einer  vertikalen  Befiederung  versehen  und  dies  als  das  dritte  V 
i'czeiclinct,  d.  h.  die  Krümmung  im  Kreisbogen  vorn. 

Gleichzeitig  nahm  ich  eine  etwas  andere  Krümmung  der  Oberflächen  als  die- 
jenige der  Gebrüder  Wright  an.  hatte  dabei  aber  dieselben  Absichten. 

Beiläufig  bemerkt,  verfällt  das  im  Jahre  1904  den  Gebrüdern  Wright  patentierte 
Prinzip  der  Krümmung  nach  den  gültigen  Patentgesetzen,  weil  sie  es  bereits  im 
lalirc  1901  in  „some  acronautical  experiments".  Seite  7.  veröffentlicht  hatten. 

Die  Hauptrolle,  welche  die  Bewegung  veranlasst,  sieht  mau  selbst  auf  den 
Photographien  ihrer  Apparate,  die  im  Jahre  190.?  durch  die  „I.  A.  M."  veröffentlicht 
worden  sind.  Infolgedessen  verfällt  auch  das  Patent  der  Verwendungsmittcl  für 
Jas  Prinzip.1) 

Was  nun  meinen  Apparat  in  dieser  Beziehung  anlangt,  so  stellt  er  den  achten 
meiner  Serie  dar. 

Er  wurde  am  19.  November  I9i>fi  durch  einen  Gewittersturm  zerstört,  weil 
meine  Kameraden,  die  damit  beauftragt  waren,  ihr  das  Luftschiff  ..Patrk'-  in  Chalais 

1)  „Os  hömini  snbl  mc  dedir.  sa«t  der  Dichter.  Es  ist  nicht  nötig,  dass  die  Flugtcchniker  diese  Gunst 
des  Schöpfer»  ändern.  Im  übrigen  wissen  wir,  dass  die  Gebrüder  Wright  sich  gle  chtalts  seit  diesem  Jahre 
aufrecht  Im  Apparat  hingesetzt  haben. 

2i  Diei  Geiücht  geht  In  Frankreich  um,  dass  ein  sehr  bekanntes  deutsches  Haus  bereit  wäre,  zu  einem 
sehr  hohen  Preise  den  Apparat  Wrights  zu  kauten,  wenn  die  Versuche  glücken  wurden  D.  s  wäre  im  Jahre 
\\*K>  wohl  angebracht  gewesen,  aber  für  d»s  Jahr  190»  liegen  die  Sachen  doch  ganz  anders 

(Gerüchte,  die  gänzlich  falsch  sind,  lauten  leider  sehr  häufig  urn.   Die  Red» 
lllustr.  AeronauT.  Mllteil.    XII.  Jahrg.  ,},5 
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/u  sorgen,  im  Hinblick  auf  ihre  Verantwortlichkeit  es  ausgewirkt  hatten,  dass  dit 
grosse  Ballonhalle  freigemacht  wurde  und  meine  iür  den  Abilug  des  Apparates 
errichteten  Türme  abgebrochen  wurden. 

Das  Gelingen  des  Prinzips  „Schwerer  als  die  Luft",  welches  für  mich  ausser 
Zweifel  ist,  fand  im  allgemeinen  so  wenig  Anklang,  dass  mein  Versuch  wenig 
Beachtung  und  Interesse  fand. 

Zum  (ilück  für  mich  wurde  ich  damals  von  der  Antoinette-Ocsellschaft  als 
Ingenieur  verlangt  und  konnte  einen  Urlaub  von  3  Jahren  nehmen.  Sonderbarerweise 
wollten  die  Aktionäre  dieser  Gesellschaft  ihr  Interesse  durchaus  nicht  in  dem  Ver- 
kauf von  Flugmaschinen  finden,  sondern  mit  aller  Gewalt  nur  Automobile  verkaufen. 
So  erklärt  es  sich,  dass  die  Flugtechnik  nur  aHein  durch  ihre  Anhänger  entwickelt 
wurde,  sozusagen  von  Santos  Dlimont,  Farman.  Dclagrange.  für  die  ich  viel  tätig 
war.  ohne  seit  2  Jahren  den  kleinsten  eigenen  Versuch  anstellen  zu  können.  Frst 
seit  2  Monaten  besser  aufgeklärt  über  ihre  Interessen,  erlaubten  die  Aktionäre 
der  Gesellschaft  den  Bau  der  Flugmaschinen. 


Hauptmann  Ferber  in  seinem  Flugapparat.         fPhot  Rot  &■  Co.,  Ptrtli 


Als  Resultat  ergab  sich  in  kurzer  Zeit  mein  Drachenflieger  IX,  der  den  Namen 
„Antoinettc  III"  trägt  und  der  ähnlich  wie  der  vorhergehende  folgende  Eigen- 
Schäften  besitzt: 

Gesamtgewicht  in  der  Bewegung  400  kg 

Oberfläche  40  qm 

Geschwindigkeit  Ilm  pro  Sekunde 

Flügelspannung  11  in 

Motor  50  PS  Antoinettc 

c~u~*..u  „  2,20  m  Durchmesser 

^hrauben 1.10  ..  Steigung 

Gestell:  2  Räder  mit  pneumatischer  Bremse  in  Tandemart  angebracht.  Dieser 
Acroplau  wurde  zum  ersten  Male  am  14.  Juli  um  4  Uhr  des  Morgens  versucht, 
er  fuhr  sofort  im  Gleichgewicht  aui  seinen  buden  Rädern  und  beim  dritten  Mal- 
erhob er  sich. 

Seitdem  habe  ich  am  Freitag,  den  17.  und  Dom  erstag,  den  23.  Juli  w  eitere 
Versuche  angestellt,  und  zwar  begann  ich  um  6  Uhr  und  iührte  leider,  da  idl 
mich  zu  hoch  Klaubte,  das  Manöver  der  Landung  zu  schnell  aus,  wodurch  ich  mir 
einen  Radbruch  zuzog.  Beim  Auisticg,  der  am  Sonnabend,  den  25.,  vorgenommen 
wurde,  besass  ich  alsdann  die  longitudinale  Stabilität,  und  zwar  ebensogut  wie  in' 
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Jahre  19M,  und  erreichte  an  diesem  Tage  bereits  einen  Flug  von  15  Sekunden  in 
der  Luit. 

Ich  habe  noch  die  Scitensteuer  zu  ändern,  um  länger  fliegen  zu  können,  da 
aber  das  Kriegsministerium  die  Erlaubnis  zu  weiteren  Flugversuchen  aui  dem  FelJ 
von  Issy  zurückgezogen  hat,  konnte  ich  Sonnabend,  den  25.,  abends  nichts  vor- 
nehmen; ein  wenig  entmutigt  durch  diesen  Zwischenfall,  der  mir  gerade  in  dem 
Moment  entgegentritt,  wo  ich  hoffte,  für  meine  lange  Ausdauer  belohnt  zu  werden. 

Paris.  28.  Juli  1908.  Capitaine  Ferber. 


Eindrücke  und  Erfahrungen   auf  einer  aeronautisch- 
flugtechnischen Studienreise  nach  Paris. 

i. 

Meinen  Ausführmigen  möchte  ich.  um  auch  nicht  den  Schatten  eines  Missver- 
ständnisses auiknmmen  zu  lassen  und  jeder  böswilligen  Entstellung  der  Tatsachen 
von  vornherein  die  Grundlage  zu  entziehen,  folgende  Bemerkung  voranstellen,  die 
ich  jeder  Einwendung,  jeder  kritischen  Bemerkung  voranzustellen  bitte.  Ich  zolle 
den  Leistungen  der  Pariser  Flugtechniker  meine  ungeteilte  nid  aufrichtige  Be- 
wunderung, um  so  mehr,  als  ja  in  der  Tat  einem  Santos  -  D  v.  in  o  n  t  der  Ruhm 
gebührt,  der  erste  auf  dem  Kontinent  gewesen  zu  sein,  der  einen  freien  Flug,  wenn 
auch  nur  von  kurzer  Dauer,  zustande  gebracht  hat.*)  Santos-Dumont  hat  damit  den 
Bann,  der  bis  dahin  auf  der  Flugtccl.nik  lastete,  gelöst;  er  hat  bewiesen,  dass  das 
Fliegen  ohne  Ballon  schon  mit  unseren  heutigen  Hilfsmitteln  Jer  Technik  möglich 
ist.  Damit  war  den  Einwendungen  und  dem  Skeptizismus  der  Gegner  ein  Ende  be- 
reitet. Die  Entwiekeluntg  nahm  m:n  rasch  ihren  Weg.  Es  entspann  sich  ein  edler 
Wettkampf  zwischen  den  Konstrukteuren.  Reiche  Sportmen  reizte  es.  ihren  Mut. 
ihre  Geschicklichkeit  und  Geistesgegenwart  an  dem  neuen  Vehikel  zu  erproben.  Sie 
Hessen  sich  bei  V  o  i  s  i  n  oder  einer  anderen  Firma  einen  Drachenflieger  luiie-i 
und  begannen  mit  diesem  zu  experimentieren.  Durch  unermüdliche  Beharrlichkeit 
und  seine  besondere  physische  Agilität,  die  er  sich  als  Professial-Radiahrir  und 
-Automobilist  erworben  hatte,  gelang  es  M.  Farm  an  bald,  die  Leistungen  aller 
Konkurrenten  weites  zu  übertreffen.  Er  hat  den  Rekord  der  Flugdauer  auf  mehr 
als  3»  Minuten  gebracht  und  damit  den  besten  Flug  von  D  e  I  a  g  r  a  n  g  e  noch  um 
5  Minuten  überboten.  Die  Apparate  von  Farman  und  Dclagrange  sind  beide  nach' 
derselben  Type  gebaut,  sie  stammen  aus  der  flugtechnischen  Werkstätte  der  BrüJer 
Vnisiri  und  sind  für  25  000  Eres,  käuflich.  Ausser  den  beiden  genannten  Champion- 
Fliegern  wurden  in  Paris  noch  eine  ganze  Reihe  von  Drachenflicgcrmodcllen  mit 
irutem  Eriolg  erprobt;  ich  nenne  bloss  jene  von  Hauptmann  Ferber,  dem  uner- 
müdlichen Vorkämpfer  für  die  Schule  Lilicnthals  in  Frankreich,  E  s  n  a  u  1 1  -  P  ?  1  - 
t  e  r  i  e  ,  G  a  s  t  a  m  h  i  d  e  -  M  a  n  g  i  n  ,  B  I  e  r  i  o  t  u.  a.  Einzelne  dieser  Apparate 
sind  auch  ausserordentlich  nett  konstruiert  und  stellen  gewiss  einen  erheblichen 
konstruktiven  Fortschritt  dar.  Namentlich  die  Tragfläche  von  Gastambidc-Mangin 
ist  mit  grosser  Sorgfalt  und  vielem  aerodynamischen  Verständnis  durchgearbeitet. 
Ich  möchte  vom  rein  theoretischen  Standpunkt  aus  dieser  Art  des  Tragflächenb  ues 
unbedingt  den  Vorzug  vor  allen  bisher  gesehenen  Typen  geben.  Wenn  es  Gastam- 
b  de-Mangin  bisher  nicht  gelang,  erheblichere  Flugleistungen  zustande  zu  bringen, 
scheint  mir  der  Mangel  nur  in  der  ziemlich  unrationellen  Schraubenkonstruktion  und 
des  iibensrossen  Stirnwiderstandes  des  Puffergestelles  zu  liegen,  wodurch  der  spezi- 

»  Später  hat  »ich  herausgestellt,  dass  RHehammer  der  erste  war,  vcrgl.  J.  A  M.  19:8  S.  210.  Da  aber 
Kllehammn's  Versuche  unbekannt  blieben,  bliib  ihnen  die  anregende  Einwirkung  auf  die  Flugtechnik  versagt. 
I  ieser  Ruhm  gebilhrt  unbestritten  Sanlos  Dumont  Die  Ked. 

36* 
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fische  Vorteil  der  guten  Tragflächenkonstruktion  wieder  kompensiert,  ja  vielleicht 
sogar  in  das  Gegenteil  umgewandelt  wird.  Man  darf  eben  nicht  vergessen;  der 
Apparat  als  Ganzes  ist  für  die  Güte  des  Flugvermögens  eines  Apparates  mass- 
gebend und  nicht  die  Güte  eines  Details.  Die  Konstruktion  muss  ein  harnioni?-..he> 
Ganzes  darstellen,  ich  möchte  sagen  einen  Organismus,  wo  ein  Teil  sich  dem 
anderen  anpasst  und  in  seiner  Funktion  unterordnet.  An  diesem  Schönheitsfehler 
leiden  alle  Apparate  (einschliesslich  jener  von  VY.  Wright),  die  ich  bisher  gesehen 
habe.  An  jedem  findet  man  eines  oder  mehrere  Details,  die  ausgezeichnet  scheinen, 
die  Konstruktion  als  Ganzes  macht  aber  einen  unharmonischen  Eindruck.  Bei  dem 
einen  ist  die  Tragflächerlkonstruktion  nicht  »ganz  zweckmässig,  bei  dem  anderen 
die  Schrauben,  bei  einem  anderen  wieder  der  Steucrungsmecliatüsmus  u.  s.  i.  F.* 
ist  darum  kein  Zweifel,  dass  durch  blosse  kompilatorische  Konstruktion  aus  den  bis- 
herigen Apparaten  ein  neuer  geschaffen  werden  könnte,  welcher  alle  an  Wirksamkeit 
erheblich  übertrifft.  Mit  diesem  Ausleseprozess  käme  man  viel  rascher  vorwärts 
als  wenn  jeder  Konstrukteur  seine  eigenen  Wege  geht. 

Wenn  nicht  alle  Zeichen  tiiigen,  ist  man  in  Frankreich  mit  den  Drachen- 
fliegern augenblicklich  auf  einem  toten  Punkt  angelangt.  Das  Streben  der  Kon- 
strukteure war  bisher  darauf  gerichtet,  einen  möglichst  leichten  Motor  zu  erhalten 
Die  leichten  Motoren  sind  jetzt  vorhanden  und  zwar  in  einer  Reihe  von  Typen, 
ich  nenne  bloss  den  .Antoinctte"-Motor  von  Lcvavasscur.  die  Motoren  von  Esunult- 
Pelterie.  Fartot,  Dufaux  u.  a.  Sie  erweisen  sich  aber  alle  als  blosse  Demonstn- 
tionsapparate.  Ueberau  h'eisst  es:  „Ja,  wir  haben  keinen  brauchbaren  Motor".  Die 
Brüder  Voisin  haben  den  Levavasseur-Motor  aufgegeben.  M.  Gabriel  Voisin  nennt 
ihn  dirdkt  einen  ,  mau'vais  moteur".  Auch  M.  Delagrangc  sagt  mir  das  Gleiche.  1c! 
halte  m'ch  für  verpflichtet,  diese  Mitteilungen  anzuführen,  um  deutsch«  Flugtech- 
niker vor  Enttäuschungen  zu  bewahren,  damit  sie  ihr  gutes  Geld  nicht  nach  Pari« 
t  regen,  um  sich  einen  Motor  zu  verschalten,  der  das  rieht  zu  halten  scheint,  was 
tler  Konstrukteur  in  seinen  Ankündigungen  verspricht.  M.  Delagrunge  bestätigt  mir 
auch  die  Mitteilung  von  M.  G.  Voisin.  dass  der  „Antoinettc"-Motor  weder  an 
Gewicht  noch  an  Leistungsfähigkeit  die  in  den  Ankündigungen  angegebenen  Zahlen 
erreicht,  er  ist  sehr  viel  schwerer  und  leistet  erheblich  weniger.  Der  Motor  gibt 
nach  Voisin  bloss  38  Pferdekräfte  (und  nicht  50)  und  wiegt  120  Kilogramm  i und 
ircht  70'.  Der  Unterschied  ist.  wie  man  sieht,  sehr  erheblich.  Falls  diese  Angaher 
Jen  T-tsachen  entsprechen,  ist  es  jedenfalls  sehr  bedauerlich,  wenn  man  die  Käufer 
durch  unzutreffende  Angaben  irreführt.  Ich  habe  keinen  Grund,  die  Mitteilunger 
von  Vcisin  und  Delagrunge  in  Zweifel  zu  ziehen.  Wäre  der  Levavasseur-Motor 
wirklich  brauchbar,  dann  würden  sie  ihn  doch  nicht  aufgeben  und  zu  einem 
gewöhnlichen  Automobi!m<;tor  übergehen.  Per  zweite  Grund,  weshalb  in  Pari? 
jetzt  bald  ein  Stillstand  in  der  Ent\\  ickelung  eintreten  dürfte,  heut  meiner  Mt;  inline 
nach  deriii,  weil  ein  Konstrukteur  den  anderen  kopiert,  es  mangelt  an  selbständige:: 
'•rigincllcn  Entwürfen,  es  fehlt  den  Typen  die  geistige  Durcharbeitung,  es  scheint 
zu  wenig  in  Gedat.ken  experimentiert  zu  werden.  Bei  dem  blossen  Probier ea 
U  mimt  aber,  w  ie  die  Ei  fahrung  zeigt,  nicht  viel  heraus.  Die  grosse  Mehrzahl  de 
Konstruktionen,  die  ich  bisher  gesehen  h:ibc.  sind  vom  rein  aerodynamischen  Stand- 
punkte aus  betrachtet,  noch  recht  m.  ngclhaft,  wären  aber  noch  erheblicher  Ver- 
besserungen fähig,  wenn  nur  die  Autoren  vollkommener  mit  dem  Rüstzeug  der 
Theorie  sich  versehen  hätten,  che  sie  an  den  Bau  ihres  Apparates  gingen.  Nun 
wissen  sie  nicht,  wo  sie  den  Hebel  ansetzen  sollen.  Die  lange  verachtete  The  -r:» 
Kommt  jetzt  wieder  zu  Ehren.  Man  vergesse  nicht:  die  grossen  Prakt&er  der 
Aeronautik  und  Flugtcchnik  waren  meist  auch  angesehene  Theoretiker  oder  hielten 
die  Theorie  doch  hoch  in  Ehren.  Es  sei  bloss  auf  Charles  Renard  hingewiesen 
und  ;>ui  Alhonse  Pcnaud.  den  Josef  Popper,  das  ..grösste  asiatische  Heine 
.es  vorigen  J; ■•trhunc'erts"  genannt  hat.    Erankreich  hat  auch  gegenwärtig  eine  Reihe 
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namhafter  Theoretiker,  diese  stehen  aber  zum  Teil  bereits  in  hohem  Alter  oder 
haben  keine  Gelegenheit,  sich  mit  der  praktischen  Plugtechnik  zu  beschäftigen.  Man 
hat  vor  nicht  gar  langer  Zeit  darüber  diskutiert:  ob  dem  Lenker  der  Flugmaschine 
oder  dem  Konstrukteur  die  Ehre  des  Rekords  gebühre,  falls  deren  Person  nicht 
identisch  sei.  Ks  ist  dies  wohl  ein  Streit  „um  des  Kaisers  Bart".  Solange  das 
Fliegen  besondere  körperliche  Geschicklichkeit  und  Uebung  erfordert,  wie  dies  bei 
den  bisherigen  Aeroplanen  noch  der  Fall  ist,  gebührt  die  Ehre  des  Rekords  zweifel- 
los dem  Lenker  des  Apparates.  Freilich  sollte  der  Name  des  Konstrukteurs  nicht 
fehlen;  denn  ihm  gebührt  jederzeit  ein  erheblicher,  vielfach  wohl  der  grösste  Anteil 
am  Erfolg.  Mit  einem  schlecht  konstruierten  Apparat  kann  auch  der  geschickteste 
Flugkünstler  wenig  anfangen.  Ein  erheblicher  Fortschritt  ist  aber  nur  zu  erhoffen, 
wenn  beide  Hand  in  Hand  arbeiten.  Der  Führer  des  Apparates  lernt  durch  die 
praktischen  Ucbungen  mit  diesem  am  besten  die  Eigenheiten  und  Mängel  desselben 
kennen,  der  Konstrukteur  hat  dann  auf  Mittel  zu  sinnen,  die  Fehler  zu  beseitigen. 
F.r  muss  mit  Hilfe  der  Theorie  in  Gedanken  experimentieren,  die  Erfahrungen  des 
Apparatlenkers  antizipieren. 

Eine  „Klasse  für  sich",  wie  mar.  im  Sportjargon  sagt,  scheint  mir  der 
Drachenflieger  von  Mr.  Wilbur  W  ri  gh  t  zu  sein  Die  Brüder  Wright  wurden  lange 
Zeit  als  „Bluffer"  angeschen.  Man  wollte  den  Meldungen  vor.  ihren  gelungenen 
Flügen  keinen  Glauben  schenken.  Heute  scheint  es  mir  keinem  Zweifel  mehr  zu 
unterliegen,  dass  man  den  Amerikanern  in  der  Tat  unrecht  getan  hat.  Wer  die 
ersten  Versuche  von  Wilbur  Wright  in  Hunaudieres  bei  Le  Mans  gesehen  hat,  kann 
sich  der  Ueberzeugiing  nicht  verschliessen,  dass  dies  unmöglich  die  ersten  Ver- 
suche im  Motorfluge  sein  können.  Wright  besteigt  seinen  Sitz,  lässt  den  Apparat 
mittelst  einer  eigenartigen  Startvorrichtung  a'b  und  ist  nach  einer  Gleitstrecke  von 
etwa  20  Metern  schon  frei  in  der  Luft.  Nach  einem  Fluge  von  mehr  als  einer  Minute 
Dauer  und  über  1  Kilometer  Länge  landet  er  glatt  am  Auistiegspunkte.  Das  gleiche 
wiederholt  sich  beim  zweiten  und  dritten  Versuche,  wo  er  das  ganze  Experimen- 
tierfeld umkreist.  Damit  sind  die  Brüder  Wright  glänzend  rehabilitiert.  Der  ideale 
Flugapparat  ist  auch  der  Drachenflieger  der  Brüder  Wright  noch  nicht,  allein  er 
bedeutet  zweifellos  einen  sehr  erheblichen  Fortschritt  gegenüber  den  Apparaten  der 
Pariser  Flugtechniker.  Die  Steuerung-  und  die  Stabilisierungsvorrichtungen  sind 
wesentlich  vervollkommnet,  namentlich  aber  die  Vortriebsvorrichtung,  bestehend  in 
zwei  nebeneinander  angeordneten  zweiflügeligen  Luftschrauben,  ist  ausgezeichnet 
konstruiert.  Wenn  man  den  Apparat  als  Ganzes  in  Betracht  zieht,  begreift  man, 
dass  Wright  schon  vor  Jahren  Leistungen  erzielen  konnte,  welche  auch  die  besten 
Resultate  der  Pariser  Flugtechniker  noch  heute  in  den  Schatten  stellen.  Man  dari 
auch  nicht  vergessen,  dass  die  Brüder  Wright  Schüler  Lilienthals  sind,  sie  haben 
damit  begonnen,  jahrelang  den  (ücitflug  zu  üben  und  sind  erst  dann  zum  Motorflug 
übergegangen.  Nach  dem,  was  ich  bisher  gesehen  habe,  scheint  mir  die  Steuerung 
des  Apparates  nicht  besonders  schwierig  zu  sein.  Ja,  ich  habe  soviel  Zutrauen  zu 
der  Konstruktion,  dass  ich  Mr.  Wright  bat,  mich  an  Stelle  der  Sandsäcke,  welche 
bisher  den  zweiten  Passagier  vertreten,  mitzunehmen.  Mr.  Wright  erzählt  mir, 
dass  sein  Grossvater  ein  Deutscher  gewesen,  der  aus  Dresden  auswanderte.  Das 
Phlegma  und  die  Bescheidenheit  dieses  Mannes,  dem  nun  doch  ohne  Zweifel  der 
Ruhm  gebührt,  als  Erster  einen  ballonfreien  Apparat  durch  die  Lüfte  gesteuert  zu 
liaben,  ist  geradezu  bewundernswert.  Wir  Deutschen  dürfen  stolz  sein,  dass  ein 
Mann,  in  dessen  Adern  deutsches  Blut  flicsst,  das  Flugproblem  gelöst  hat,  ein  Schüler 
unseres  grossen  deutschen  Flugforschers  Otto  L  i  1  i  e  n  t  h  a  I.  Als  ich  vor  acht 
Jahren,  als  Erster  in  deutschen  Landen,  ja  auf  dem  Kontinent,  den  Satz  hinschrieb: 
„Die  Zukunft  der  Flugtechnik  feht  über  I.ilienthal."  hätte  ich  selber  kaum  geglaubt, 
dass  wir  dem  Ziele  so  nahe  wären.  Wir  wollen  darum  die  Leistungen  der  Fran- 
zosen nicht  gering  schätzen,  allein  wir  müssen  uns  auch  endlich  der  Dankesschuld 
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erinnern,  die  wir  den  Manen  unseres  deutschen  Landsmannes  zollen,  der  als  Opfei 
seiner  Fliegelust  fiel!  Von  Lilienthal  über  Charute  zu  Wright  Kellt  der  direkte  W  e ■» 
der  Fntwickclung.  Der  Sic«  W  rights  ist  auch  der  Sieg  der  Sciiule  Lilienthals.  Wer 
den  Drachenflieger  von  Wright  so  leicht  und  graziös  durch  die  Luit  dahinsegeln  sah, 
wird  sich  des  Findruckes  nicht  verschlicssen  können,  dass  wir  vor  einer  neuen 
Futw  ickelungsphase  der  Flugtechnik  stehen.  Ein  praktisch  brauchbares  Flugvehikel 
kann  ich  freilich  auch  in  dem  Wrightschen  Flieger,  wie  gesagt,  noch  nicht  sehen, 
er  bezeichnet  alxir  doch  jedenfalls  einen  sehr  erheblichen  Fortschritt  gegenüber  den 
Konstruktionen  der  Pariser  Flugtechniker.  Mögen  diese  in  der  Konstatierung  eiuei 
offenkundiger  Tatsache  keine  Zurücksetzung  sehen,  sondern  möge  sie  ihnen  vielmehr 
ein  Ansporn  sein  zu  neuer  Arbeit.  Meine  gute  Meinung  über  den  Apparat  von 
Wright  wird  übrigens  selbst  von  einem  Franzosen  geteilt.  Selbst  Delasrange  /<»l!te 
in  meiner  Gegenwart  dem  Drachenilieger  \\  rights  W  orte  aufrichtigster  Bewunde- 
rung. 

Le  Maus.  11.  August  19os.  Dr.  Raimund  Nimfuhr. 


Neue  Flugversuche. 

Fndlich  sind  die  Brüder  W  right  aus  ihrer  lange,  zu  lange  beobachteten 
Zurückhaltung  herausgetreten:  sie  haben,  zuerst  am  8.  August,  auf  der  Rennbahn 
von  Huuaudiercs  bei  le  Maus  Anhängern  und  Gegnern  ihrer  Berichte  und  Ver- 
sprechungen (und  zu  erstem  kann  sich  die  Redaktion  der  .1.  A.  M.*  rechnen,  die 
Wilbur  Wright  zu  ihren  geschätzten  Mitarbeitern  zählt)  (ielegenheit  zu  eigenein 
Urteil  über  ihren  Apparat  gegeben.  —  Nach  den  eingegangenen  Berichten  stellt  er 


Wright  's  Flugapparat  von  vorn  gesehen.  \Phot  Rot  &■  Cit) 


sich  als  ein  je  6,25  m  zur  Seite  ausgelagerten  Zweiflächer  dar.  dessen  (ierüst  aus 
amerikanischem  Tannenholz  besteht;  keine  Räder,  sondern  Schlittenkufen,  au  deren 
nach  oben  vorn  auslaufenden  Hörnern  das  KWeiflüchige  Hoheiistcucr  ansetzt:  das 
Seitensteuer  besteht  aus  zwei  parallelen  senkrechten  Flächen,  die  an  einfachsten 
hölzernen  Gestänge  hinten  befestig!  sind.  Die  Entfernung  der  üussersten  Punkte 
des  Hohen-  und  Seiteusteuers  und  die  der  äussersten  Punkte  der  Tragflächen  rechts 
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(Phot  Rol  6-  Cie  ) 


und  links  scheint  ungefähr  die 
gleiche  zu  sein.  Der  vierzylindrige, 
25  PS  Motor  befindet  sieh  zwischen 
den  beiden  2.10  in  von  einander 
entfernten  Tragflächen  zur  Rechten 
des  Führersitzes,  der  2  Personen 
Platz  bietet:  zwei  2fliiglige  hölzerne 
Schrauben,  die  sich  in  entgegen« 
gesetztem  Sinne  drehen,  werden 
durch  ihn  angetrieben;  sie  befinden 
sich  zu  beiden  Seiten  des  Seiten- 
steuergestänges,  dicht  hinter  den 
Tragflächen.  —  Die  Steuerung  ge- 
schieht mittels  Hebel.  —  Hei  flauem 
Winde  nimmt  Wright  seinen  Anlauf 
auf  einer  20  m  laugen  Schieue,  über 
die  seine  Maschine  auf  zwei  ein- 
rädrigen  kleinen  Wagen  durch  die 
Kraft  eines  von  einem  turmartigen 
(ieriist  herabfallenden  Gewichtes 
gezogen  wird:  beim  Aufstieg  bleiben 
die  Wagen  zurück.  —  Die  Landung 
geschieht  lediglich  auf  den  erwähn- 
ten Schlittenkufen. 

Näheres  ist  bislang  authen- 
tisch über  die  Maschine  nicht 


Mr.  W.  Wrlijht  Im  Fluge. 


Mr.  Wilbur  Wright  in  seinem  Flugapparat. 
(Phot  Rol  6-  Cie) 


bekannt:  es  erübrigt  sich  daher 
auch,  einstweilen  auf  die  ver- 
schiedenen Berichte  der  Tages- 
blätter und  ihre  Mutmassungen 
einzugehen,  besonders  bezüglich 
des  sogenannten  Stabilisations- 
hebels.  der  eine  Biegung  der 
Tragflächen  zur  Erhöhung  der 
Stabilität  besonders  in  Kurven 
bewirken  soll. 

Wright  ist  am  8..  10..  U„ 
12..  13.  August  geflogen :  sein 
kürzester  l'lug  war  am  12.  mit 
40  Sek..  sein  längster  am  13. 
mit  8  Min,  13-':.  Sek..  bei  dem 
er  etwa  10  km  in  20—23  m 
Hohe  zurücklegte.  Kr  hat  damit 
seine  beste  Hugleistung  mit 
diesem  Apparat  in  Amerika  vom 
14.  Mai.  über  die  er  in  Heft  13 
dieses  Jahrgangs  Oer  .1.  A.  M." 
Selbst  berichtet  hat.  über- 
troffen.  —  Hei  diesem  letzten 
Versuche  ereilte  ihn  aber  bei 
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der  zu  plötzlich  angesetzten  Landung  ein  Unfall:  der  nach  links  ausgelagerte  Teil 
der  Tragflächen  wurde  beschädigt,  so  dass  weitere  Versuche  unterbleiben  mussten. 
Wilbur  Wright  erklärte  den  Unfall  als  Folge  seiner  mangelnden  Geschicklichkeit  in 
Handhabe  des  Apparats,  dem  er  durch  die  lange  Pause  entwöhnt  sei.  Kr  wird  den 
Schaden  selbst  reparieren  und  will  in  den  nächsten  Tagen  seine  Versuche 
fortsetzen. 

Inzwischen  hat  er  einen  Schuppen  auf  dem  Manöverfeldc  von  Auvours  bei 
le  Maus  bauen  lassen,  das  wegen  grösserer  Ausdehnung  weniger  Wendungen  bei 
seinen  Versuchen  erfordert  als  die  Rennbahn.  Dorthin  ist  auch  sein  Apparat  jetzt 
gebracht  worden. 

Sein  nächstes  grösseres  Ziel  soll  ausser  dem  Höhen-Preis  der  2  Flüge  von  je  50  km 
in  dem  mit  zwei  Personen  oder  entsprechender  Belastung  besetzten  Flieger  erfordernde 
Preis  desComite  LazareWciller  von  500000  Frcs.  sein,  und  derPreis  der  .Daily  Mail",  die 
10000  Pfund  für  das  Durchfliegen  der  Strecke  London— Manchester  (270  km)  hei 
höchstens  3  Zwischenlandungen  ausgesetzt  hat. 

Neben  den  Versuchen  W rights,  die  auch  seine  schärfsten  Gegner  zu  aufrich- 
tigen und  sympathischen  Bewunderern  seiner  Erfolge,  seiner  Kenntnis  und  seiner 
Fnergie  umgestimmt  haben,  und  die  die  Zweifel  an  seiner  absoluten  Lauterkeit 
verstummen  lassen,  haben  die  übrigen  Flugversuche  nur' wenig  die  Aufmerksamkeit 
in  Anspruch  genommen. 

Die  Bedingungen  der  Signal-Corps  der  Ver.  Staaten  (vergl.  I.  A.  M.  Nr.  13)  sird 
bis  jetzt  nicht  erfüllt  worden. 

Farm  an  scheint  seiner  Amerikatour  von  neuem  eine  sichere  finanzielle 
Grundlage  gegeben  zu  haben.  Er  hat  bei  derselben  auch  Thomas  A.  Edison 
aufgesucht,  der  ihm  Modelle  und  Zeichnungen  einer  neuen  Flugmaschine  ge- 
zeigt hat.») 

Delagrange  seufzt  ä  cor  et  ä  cri  nach  einem  praktischen  Versuchsfeld. 
Ein  Dreifacher  Goupys  soll  aufstiegbercit  sein. 

Unser  Mitarbeiter,  Kapitän  Ftrher,  sowie  L.  B  I  e  r  i  o  t  und  G  a  s  t  a  tu- 
bide-Mengin  setzen  ihre  Versuche  auf  dem  Manöverfelde  der  Issy-les- 
Motilienaux  fort,  erstercr  besonders  mit  gutem  Erfolg. 

Und  Deutschland?!  kr. 


Die  vorn  „Aero  Club  ol  the  United  Kingdom"  den  Führern  bei  der  Wetifalu. 
vom  31.  Mai  in  London  gegebene  bronzene  Medaille  ist  nun  auch  (—  wie  heisst 
es  doch  zu  Anfang  der  „Piccolomini"?!  — )  erschienen:  Sie  zeigt,  in  Grösse  ein« 
r'iinfmarkstückcs  ausgeführt,  auf  der  Vorderseite  einen  Ballon,  der  von  der  soeber 
durch  die  Wolken  brechenden  Sonne  beschienen,  majestätisch  über  London,  das  von 
seiner  St.  Pauls-Kathcdrale  überragt  wird,  dahinschwebt.  Das  geschmackvoll 
modellierte  und  exakt  geprägte  Bild  wird  nur  leider  durch  einen  Lenkballon  und  eine 
Flugmaschine  gestört,  die  beides  vermissen  lassen.  —  Die  Rückseite  nimmt  auf  den 
31.  Mai  Bezug  und  enthält  den  Namen  des  betr.  Führers. 

:)  Bereits  irn  J4hre  18S6  haben  amerikanische  Zeitungen  von  einer  Fdisonschen  Flugmaschine  t*- 
richte!,  die  aber  bei  ihrem  etwas  kindlichen  System  nscht  für  einst  gehalten  wurde  und  wohl  auch  nicht  ge- 
hauen werden  konnte. 


Kleine  Mitteilungen. 


Das  englische  Armee-Luftschiff.  Am  15.  August  nachmittags  hat  Oberst  Cappcr 
Jas  Armee-Luftschiff  über  h'arnburough  mit  einer  Reihe  neuer  Evolutionen,  die  etwa 
eine  halbe  Stunde  währten,  versucht;  bei  einem  frischen  W  ind  von  6—7  ms,  beschrieb 


Das  englische  Armeeluftschlff. 


er  verschiedene  Figuren  in  der  Luft.  Bei  der  Landung  erlitt  das  Luftschiff  eine 
Lichte  Beschädigung  dadurch,  dass  es  nach  Stoppen  der  Maschine  unter  allzu  spitzem 
Winkel  niederkam  und  infolgedessen  das  unter  der  Gondel  befindliche  Gestell  mit 
grosser  Wucht  aufschlug.    Her  Wind  criasste  das  Luftschiff  und  drückte  es  nieder. 


Das  englische  Armeeluftschiff  in  der  Fahrt. 


514 


Vierzig  bis  füuiz.ig  Luitschiffer  konnten  aber  noch  rechtzeitig  hinzusprir.geu,  um  es 
festzuhalten  und  so  vor  Schaden  zu  bewahren.  Die  Insassen  der  Gondel  waren  bei 
dem  starken  Aufprall  iast  alle  herausgeschleudert  worden. 

Der  angerichtete  Lichte  Schaden  beschränkte  sich  im  übrigen  auf  die  Ver- 
legung des  Klügeis  eines  Propellers. 

Militärluftschiffahrt  in  Oesterreich.  Die  Gerüchte  über  eine  Vergrösserung  der 
K.  K.  österreichischen  Militäraeronautischen  Anstalt  mussten,  so  wünschenswert  eine 
solche  Vergrösserung  auch  sein  mochte,  leider  als  vollständig  aus  der  Luit  gegriffen 
dementiert  werden.  Wir  dürfen  aber  gewiss  nicht  irregehen,  wenn  denselben  doch 
eine  ernsthafte  gutgemeinte  Anregung  zugrunde  liegen  sollte. 

Es  handelt  sich  um  die  Interpellation  an  den  Minister  für  Landesverteidigung, 
welche  der  Vorsitzende  des  Wiener  Aero-Clubs,  Herr  Victor  S  i  1  b  e  r  e  r .  der 
zugleich  Abgeordneter  ist.  am  16.  Juli  dem  Parlament  zu  Wien  eingereicht  ha:.  Pi 
Herr  Silberer  vormals  von  anderer  Seite  öffentlich  als  Hemmschuh  der  Luftschiffahrt 
in  Oesterreich  hingestellt  worden  ist,  betrachten  wir  es  für  unsere  Pflicht,  hier  dar- 
zatun.  wie  sein  Auftreten  als  Parlamentarier  iür  die  Fortentwicklung  der  Militür- 
uC.'oraut;!<  eintritt,  und  wir  dürfen  gewiss  nicht  fehlgehen  in  der  Annahme,  dass  er 
im  Zusammenhange  mit  diesem  patriotischen  Eintreten  für  die  Sache  auch  kürzlich 
von  S.  AI.,  dem  Kaiser  von  Oesterreich  dekoriert  worden  ist. 

Herr  Silberer  sagte  folgendes: 

„Während  alle  anderen  Militärstaaten  der  ganzen  Welt  sich  mehr  und  mehr  die 
l.uftschiiiahrt  für  Kriegszwecke  dienstbar  machen  und  ihre  hierfür  bestehenden 
niilit.'iracronautischen  Anstalten  und  Einrichtungen  von  .lahr  zu  Jahr  verdrössen:, 
vcivrllkonmmen  und  vermehren,  herrscht  bei  uns  auf  diesem  Gebiete  ein  vollständige. 
Stillstand. 

Als  vrr  nun  IS  Jahren  über  Initiative  des  Erstgefertigten  bei  uns  zuerst  cm 
milit;iia.?r<j!iautischcr  Kurs  geschaffen  und  dann  zwei  Jahre  später  eine  kleine  militar- 
aen  nautische  Anstalt  erriciitet  wurde,  geschah  das  mit  den  bescheidensten  Mitteln. 
Fs  wurden  tut'  einem  ganz  unzureichenden,  noch  dazu  nicht  dem  Aerar  gehörige-r 
I'l  uzf  neben  dem  Wiener  Arsenale  einige  höchst  bescheidene  und  provisorische  leichte 
H'  Izoaracke.'  aufgeführt  und  für  den  Betrieb  dieser  Anstalt  ein  paar  Offiziere  h> 
rufcii,  Cj.\:u  jedes  Jahr  ein  weiteres  Putzend  Offiziere  mit  entsprechender  Mannsclntt 
zugewiesen,  die  nur  zeitweilig  von  ihren  Truppcukörpcrn  abkommandiert  und  in  J.  i 
Kurs  der  militäraeronautischen  Anstalt  gesendet  wurden.  Dieser  ganz  provisorische 
Zustand,  der  vor  16  Jahren  als  erster  Anfang  geschaffen  wurde,  besteht  heute  noch 
unverändert  irrt.  Während  überall  sonst  die  Militärluftschiffahrt  seit  16  Jahren  il-: 
grössten  Fortschritte  gemacht  und  die  weiteste  Ausgestaltung  erfahren  hat,  ist  b.i 
uns  in  dieser  Zeit  alles  unverändert  im  alten  AnfangsMadium  geblieben,  bis  heute  li.it 
man  «och  nicht  Zeit  gefunden,  endlich  eine  eigene  Luitsehiifcrtruppe  z:t  organi>ierei. 
die  für  die  heutige  Zeit  ganz  unzulänglich. n  und  höchst  primitiven  Holzbarackcit  übe', 
die  ja  nur  provisorisch  für  einige  Jahre  hätten  dienen  sollen,  sind  dem  Verfalle  nahe. 

Ich  bin  weit  entfernt  davon,  dem  Reichskriegsministerium  grosse  Au>g.ibcr 
für  Versuche  mit  lenkbaren  Ballons  oder  Flugmasciünen  zumuten  zu  wollen,  was  aber 
im  Interesse  der  Wahrhaftigkeit  unserer  Armee  unbedingt  gefordert  werden  muss  im J 
absolut  keinen  weiteren  Auischub  verträgt,  wenn  unsere  Armee  nicht  bezüglich  ein-.* 
hochwichtigen  Hilfsmittels  der  modernen  Kriegsfühntng  hinter  den  anderen  Anne." 
weit  zurückbleiben  will,  das  ist  die  sofortige  Organisation  einer  selbständigen  Militür- 
luftschiffettruppe  mit  einem  Stocke  von  technischen  Offizieren,  die  im  Fache  möglich«! 
lange  belassen  werden,  und  die  Schaffung  einer  grossen  stabilen  aeronautischen  An- 
stalt, welche  geeignet  ist.  allen  Ansprüchen  der  Neuzeit  zu  genügen,  die  möglicher- 
weise in  sehr  naheliegender  Zeit  an  sie  herantreten  können.  Jeder  Tag.  der.  w.r. 
verstreichen  lässt,  ohne  diese  Vorsorge  zu  treffen,  kann  von  unabsehbarem  SchaJer 
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iiir  die  Armee  und  das  Reich  werden,  und  es  laden  daher  diejenigen,  welche  diesen 
vollständigen  Stillstand  weiter  andauern  lassen,  obgleich  sie  die  Pflicht  hätten,  für 
den  entsprechenden  Fortschritt  zu  sorgen,  eine  ganz  ausserordentliche  Verantwortung 
auf  sich. 

Demzufolge  richten  wir  hiermit  an  den  Herrn  Landesverteidigungsminister  die 
Anträge:  Ist  Seine  Exzellenz  geneigt,  den  Herrn  Reichskriegsminister  auf  die  enorme 
Verantwortung  aufmerksam  zu  machen,  welche  die  Leitung  unseres  Armeewesens  auf 
sich  ladet,  wenn  sie  das  Luftschiffahrtswcsen  in  unserem  Heere  auf  seiner  gegen- 
wärtigen primitiven  Stufe  und  ohne  weitere  Entwicklung  belässt?" 

(Polgen  83  Unterschriften  von  Abgeordneten  nahezu  aller  grösseren  Parteien.) 

Uniallversicherung  für  Luftschiffer.  Wir  erhalten  die  für  alle  Luftschiffer 
interessante  Mitteilung,  dass  die  namentlich  in  industriellen  und  kaufmännischen 
Kreisen  bekannte  Kölnische  Unfall-Versicherungs-Aktien-Gesellschaft,  die.  wenn  es 
sich  um  Neuerungen  auf  dem  Versicherungsgebiete  handelt,  stets  als  eine  der  ersten 
Anstalten  zu  nennen  ist.  sich  entschlossen  hat,  auch  den  Teilnehmern  von  Luftfahrten 
Unfallversicherungsschutz  gegen  mässige  Prämien  zu  gewähren.  Die  Versicherung 
beginnt  mit  dem  Betreten  des  Ballonkorbcs  oder  der  Gondel  des  Luftschiffes  und 
hört  auf,  sobald  der  Versicherte  den  Ballonkorb  oder  die  Gondel  des  Luftschiffes  ver- 
lassen hat. 

Für  alle  dem  Luftsport  huldigenden  Personen,  deren  Zahl  durch  die  bedeuten- 
den Erfolge  des  hochverdienten  Grafen  von  Zeppelin  ausserordentlich  im  Wachsen 
begriffen  ist.  dürfte  diese  Nachricht  von  besonderem  Interesse  sein.  Es  wird  sich 
ja  nun  allerdings  darum  handeln,  zu  ert'ahren.  welche  Bedingungen  die  Gesellschaft 
den  Versicherten  auferlegt.  Schon  in  früheren  Jahren  eingeleitete  bezügliche  Ver- 
handlungen des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  mit  Versicherungsgesellschaften 
führten  leider  immer  zu  Eorderungen.  die  in  gar  keinem  Einklang  standen  mit  dem 
übernommenen  Risiko  der  Gesellschaften  und  daher  unsererseits  stets  glatt  abge- 
lehnt wurden. 

Die  Ballonhüllen  In  Zeppelins  Luftschiff.  Durch  die  Tages-  und  Fachpresse  ist 
kürzlich  eine  Notiz  gegangen,  wonach  die  Ballonhülle  für  das  neu  zu  erbauende  Ltiit- 
schiif  „Zeppelin"  bereits  in  England  bestellt  worden  sein  soll. 

Wir  erfahren  nun  direkt  aus  dem  Bureau  des  Grafen  Zeppelin,  dass  diese  Mit- 
teilung unzutreffend  ist. 

Zweckmässige  Bailongrössen.  Gelegentlich  der  Führung  von  Ballons  verschiedener 
Vereine  inletztcrZeit  ist  es  Schreiber  dieses  aufgefallen,  wie  wenig  bei  Neuanschaffungen 
von  Ballons  den  Artikeln  87, 88  des  Rcgl  dcr  FA.l.und  den  sich  aus  ihnen  ergebenden 
Konsequenzen  Beachtung  geschenkt  wird.  (Die  unten  angezogenen  praktischen  Bei- 
spiele entsprechen  nur  tatsächlichen  Vorgängen.)  Bei  den  jetzt  immer  häufiger 
werdenden  Wettfahrten,  die  zu  fördern  jeder  sein  Teil  bestrebt  sein  sollte,  wegen 
der  in  ihnen  liegenden  werbenden  Kraft  und  instruktiven  Momente,  ist  zu  einer  ein- 
wandfreien Beurteilung  und  Bewertung  der  verschiedenen  Leistungen  (die  Er- 
fahrungen bestätigen  das!)  eine  Einteilung  in  Klassen  uiicrlässiich.  Eine  solche  findet 
sich  bekanntlich  für  die  gesamte  F.  A.  J.  anerkannt  in  den  eben  erwähnten  Artikeln. 
Nichts  wäre  daher  natürlicher,  als  dass  nur  Ballons  angeschafft  würden,  die  an  der 
oberen  Grenze  der  Klassen  rangieren.  Dabei  ist  jedoch  zu  beachten,  dass  das  Regle- 
ment einen  Spielraum  von  5  pCt.  nach  oben  und  unten  zulässt,  dass  demnach  ein 
Ballon  zum  Beispiel  der  3.  Klasse  (901—1200  cbm)  1260  cbm,  ein  solcher  der  4.  (1201 
bis  1600  cbm)  16S0  cbm  fassen  darf.  Es  ist  deshalb  nicht  rationell,  w  en»!  /um  Beispiel 
Ballons  von  1200  (statt  1260)  und  1600  (statt  1680)  cbm  angeschafft  werden,  wie 
es  letzthin  noch  in  einem  Vereine  geschehen  ist,  bei  dem.  soviel  Schreiber  bekannt, 
sogar  zuerst  dringend  auf  die  Klassengrenzen  hingewiesen  worden  Ist.  —  Ganz 
unmotiviert  ist  ein  Balloninhalt  von  1437  cbm,  wie  er  laut  Ankündigung  am  Rheine 
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jetzt  novh  angeschafft  werden  soll.  (Entweder  1260  oder  1680  cbm.)  Alle  über- 
trumpft aber  ein  jüngst  erst  aus  der  Fabrik  gekommener  Ballon  von  1697  cbm: 
ungünstiger  hätte  er  in  der  5.  Klasse  (161)1  bezw.  1681— 2200  bezw.  2310  cbm)  kaum 
placiert  werden  können!  —  Die  Besitzer  geben  sich  so  selbst  Chancen  bei  Wett- 
fahrten aus  der  Hand,  bei  denen  Unterschiede  von  Minuten  und  Kilometern  die  Ent- 
scheidung bringen  können.  —  Sollte  es  aber  vom  Besteller  übersehen  worden  sein, 
so  wäre  es  Sache  der  Fabrik  gewesen,  ihn  aui  solche  Momente  hinzuweisen,  deren 
Berechtigung  sich  niemand  verschliessen  wird.  kr. 


Eine  mittelalterliche  Festung  vom  Ballon  aus  gesehen. 

Herrn  Hiiunerkopf  vom  fränkischen  Verein  für  Luftschiffahrt  ist  es  gelungen, 
einige  sehr  interessante  Aufnahmen  der  mittelalterlichen  Festung  Marienher»; 
gelegentlich  einer  Balloniahrt  zu  machen.  Wir  geben  beifolgend  die  Bilder  mit 
nachfolgender  Beschreibung  der  ehemaligen  Bedeutung  dieser  Burg  wieder. 


Pie  Festung  Marienberg  in  Würzburg  liegt  am  linken  Maiuufer  auf  dem  265  m 
hohen  Leistenberg,  an  dessen  Abhängen  der  berühmte  Leistcnwein  wächst.  In  einer 
Schenkungsurkunde  vom  Jahre  7IM  wird  das  Sehloss  zum  erstenmal  genannt  und 
Castellum  Virteburch  bezeichnet.  Von  etwa  1250—1720  war  es  die  Residenz  der 
Fürstbischöfe  von  Franken.  Die  Festungswerke  wurden  von  den  Bischöfen  im 
I  auf*  der  verschiedenen  Jahrhunderte  erbaut.  Im  Bauernkriege  wurde  die  Festung 
von  den  Bauern  belagert,  wurde  aber  so  tapfer  verk'idiKt.  dass  sie  nicht  eingenom- 
men werden  konnte.  Im  3ujährigeii  Kriege  e; folgte  die  Erstürmung  durch  die 
Schweden  unter  Gustav  Adoli;  16-48  wurde  die  Festung  Reichsfestung.  Später. 
Ende  des  is.  und  auiaugs  des  19.  Jahrhunderts  war  die  Mirienburg  öiters  von  den 


fPhot  HünwrrkopJ) 


Die  Festung  Marlenberg. 


Die  Festung  Marlenberg.  (Phot.  HünnerkopJ ) 


Franzosen  besetzt.  1866  durch  die  Preussen  beschossen,  wurde  IS67  die  Aufhebunf 
der  Festungseigenschaft  vorgenommen.  Heute  dient  die  Festung  als  Kascrncmcnt 
und  Waffendepot. 


Die  Sammelmarke  der  Luftschiff-Studien-Gesellschaft. 

Einfach  und  geschmackvoll  tritt  die  Sammelmarke  der  Luftschiff-Studien- 
Gesellschaft,  der  sich  der  deutsche  Aero-Club  bei  diesem  Unternehmen  angeschlossen 
hat.  mit  dem  heutigen  Tage  in  den  Verkehr. 

Wie  nebenstehende  Abbildung  zeigt,  gibt  sie  in  vortrefflicher  Ausführung  das 
Bild  unseres  grossen  Kulturkämpfers  für  die  Luftschiffahrt,  des  Grafen  Ferdinand 
von    Zeppelin.     Die    Marke    wurde    in    ihrem    Entwurf    am    21.  August  Seiner 

Kaiserl.    Hoheit    dem    Kronprinzen    und  Ihrer 

 Kaiserl.    Hoheit    der    Kronprinzessin  vorgelegt. 

gelegentlich  deren  Anwesenheit  bei  den  Ver- 
suchen mit  dem  Militärluftschiff  und  dem 
Parseval-Luftschiff  in  Reinickendorf.  Beide  hohe 
Herrschaften  sprachen  sich  sehr  anerkennend  über 
den  Entwurf  aus. 

Im  Interesse  der  nationalen  Zeppelinspende 
bitten  w  ir  alle  Leser  der  I.  A.  M.  von  dieser  Marke 
recht  häufigen  (iebrauch  zu  machen;  ferner  bitten 
wir  Geschäftsinhaber,  ihren  Angestellten  und 
Kunden  möglichst  unmittelbare  Gelegenheit 
zur  Entnahme  dieser  Marken  zu  schaffen. 
Dieselben    sind    vom   Bureau    des  Deutschen 

Aero- Clubs,  Berlin  \\..  Nollendorfplatz  3,  zu 
beziehen. 


M. 
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Deutscher  Luftschiffer-Verband. 

Oordon  Bennett  Wettfilegen. 

Berlin,  11.  Oktober  1908. 

Am  Sonntag,  den  16.  August,  tagte  in  der  Geschäftsstelle  des  Deutschen 
Luftschiffer-Verhandes  Berlin — Wilmersdorf,  Xantener  Strasse  8,  die  Sportkonimission, 
um  nach  dem  Mcldcschluss  am  15.  August  gemäss  den  Satzungen  der  Föderation 
Aeronautiquc  Internationale  und  dem  Reglement  des  Gordon  Bennett  Preises  die 
Startfolge  der  Bewerber  durch  das  Loos  festzustellen. 

In  nachfolgender  Tabelle  sind  die  angemeldeten  Ballons  mit  ihren  rührern 
und  Helfern  in  der  ausgelösten  Startfolge  zusammengestellt. 


Start-Nr. 

Station 

[Manien  uer 
Ballons 

In- 
halt 

cbm 

1 

Amerika 

Amerika  II 

2200 

2 

f\                   LI  ..1 

Deutschland 

Buslcy 

1  r)  t'\t  \ 

2200 

3 

England 

Baushee 

2200 

4 

Spanien 

Valencia 

2200 

5 

Belgien 

ßelgica 

1680 

6 

ocii  wetz 

v^ngiiac 

>>(V1 

7 

Italien 

Actos 

2200 

8 

Frankreich 

Name  unbest. 

2200 

9 

Amerika 

Conqucror 

2200 

10 

Deutschland 

Berlin 

2200 

11 

England 

Britaunia 

2200 

12 

Spanien 

Norte 

2200 

13 

Belgien 

L'Utopie 

2200 

II 

Schweiz 

Hclvetia 

2200 

15 

Italien 

Ruweuzori 

2200 

16 

Frankreich 

Name  unbest. 

2200 

17 

Amerika 

Saint  Louis 

2200 

18 

Deutschland 

Düsseldorf 

2200 

19 

England 

Zephyr 

2200 

20 

Spanien 

Montanes 

2200 

21 

Belgien 

Ville  de 

2200 

Bruxelles 

22 

Italien 

Basiliola 

220O 

23 

Frankreich 

Name  unbest. 

2200 

Namen  der  Führer 


James  C.  McCoy.  Stellvertreter  Charles  de 

F.  Chandler 
Rechtsanwalt  Dr.  Niemcyer.  Stellv.  Fabrik- 
besitzer Hicdemann 
John  Dunville,  Stellv.  C.  F.  Pollock 
Hauptm.  Kindelän,  Stellvertreterde  la  Horga 
de  Moor,  Stellvertreter  Geerts 
Victor  de  Beauclair,  Stellv.  Dr.  de  Quervain 
Prinz  Scipione  Borghese,    Stellv.  Fttore 

Giauetti.    Major  Mario  Moris 
Jaques  Faure,  Stellv.  Louis  Capazza 
A.  Holland  Forbes,  Stellv.   Major  Henry 

B.  Hersev 

Kaufmann  Erhslöh,  Stellv.  Kaufm.  Meckel 
Hon.  CS.  Rolls,  Stellv.  Major  F.Crootschank 
Herrera  y  Sotolongo,  Stellvertr.  unbestimmt 
de  Bronfere,  Stellv.  Vandensbussche 
Oberst  Schaeck,  Stellv.  C.  Messner 
Celestino  Usuelli,  Stellv.  Mario  Borsalino 
Emile  Carton,  Stellvertreter  unbestimmt 
Lcutn.  Frank  P.  Lahm,  Stellv.  Arnold 
Hauptm.    v.  Abercron,    Stellv.  Leutnant 

Stach  v.  Goltzheim 
Prof.  A.  K.  Huntington,  Stellvertreter  Hon. 

C.  Brabazon 

Salamanca.  Stellvertreter  Montojo 
Everarts.  Stellv.  Advokat  Jacobs 

Hauptm.  Romeo  Frassinctti,  Stellv.  Connti. 

.losch  Cobianchi,  Cesar  Longhi 
Alfred  Leblanc.  Stellv.  Erneste  Babottc. 


Da  in  beziig  auf  das  Wettfliegen  am  10.  Oktober  zahlreiche  Nennungen  einge- 
gangen waren,  hat  die  Sportkommission  das  vom  Organisationsausschuss  vorgelegte 
Programm  für  diesen  Tag  nicht  genehmigt  und  mit  Rücksicht  auf  das  frühe  Dunkel- 
werden im  Monat  Oktober  dahin  abgeändert,  dass  die  Ziclfahrt,  zu  welcher  bis 
jetzt  10  Ballons  gemeldet  wurden,  am  10.  Oktober  stattfinden  soll,  während  die 
Dauerfahrt,   tnr  welche  35  Anmeldungen  vorliegen,  am  12.  Oktober  erfolgen  wird. 
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Vereinsmitteilungen. 

Gründung  des  Vereins  für  Motorluftschiffahrt  in  Kiel. 

Unter  den»  Vorsitz  des  Vizeadmirals  z.  D.  Grafen  v.  Moltke  versammelten 
sich  am  Dienstag  eine  Anzahl  Herren  im  Konferenzzimmer  der  Höheren  Schiff-  und 
Maschinenbauschule  in  Kiel,  um  einen  Luftschifiverein  zu  gründen.  Herr  Marine- 
ingenieur a.  D.  Ciaassen  hielt  einen  Vortrag  über  die  Ziele  des  Vereins:  er  erinnerte 
daran,  dass  Kiel  eine  grosse  Zahl  von  Einrichtungen  besitzt,  deren  Zerstörung  im 
Falle  eines  Krieges  eine  Hauptaufgabe  des  Feindes  sein  werde.  Deshalb  habe  der 
Kieler  Kriegshafen  mindestens  dieselbe,  wenn  nicht  noch  eine  grössere  Berechtigung 
als  Berlin,  Essen.  Metz  usw.,  den  Bau  einer  Ballonhalle  und  die  dauernde  Statio- 
nierung eines  Lenkballons  zu  erstreben.  Die  Seeoffiziere  und  Marineingenieure 
würden  sich  ohne  Zweifel  auch  recht  bald  in  der  Luft  heimisch  fühlen.  Der  Kieler 
Hafen  bietet  mit  seiner  geschützten  Lage  einen  idealen  Ankerplatz  und  die  Industrie 
an  der  Förde  ist  in  der  Lage,  alle  Reparaturen  sofort  ausführen  zu  können.  In  der 
Diskussion  sprachen  sich  u.a.  Kontreadmiral  z.  D.  v.  Dresky,  Marinebaumeister a.  D. 
Neudeck,  Vizeadmiral  a.  D.  v.  Moltke.  Geh  Rat  Uthemann,  Geh.  Rat  Schwartz, 
Branddirektor  Frhr.  von  Moltke,  Universitätsrektor  Prof.  Dr.  Harzer,  Prof.  Dr.  Horries, 
Geh.  Kommerzienrat  Holle.  Stadtrat  M.  Möller,  Kptltn.  Paschen,  Baurat  Schulz  für 
die  Gründung  des  Vereins  aus,  der  die  Vervollkommnung  von  lenkbaren  Luftschiffen 
erstreben  und  das  Verständnis  und  das  Interesse  des  deutschen  Volkes  für  die  Be- 
deutung und  die  Aufgaben  der  zu  beschaffenden  und  weiter  auszubauenden  Luft- 
flotte wecken,  stärken  und  pflegen  soll.  Mit  den  nötigen  Vorarbeiten,  wie  Statuten- 
entwurf des  Vereins,  der  sich  über  die  ganze  Provinz  Schleswig-Holstein  erstrecken 
soll,  wurden  die  Herren:  Vizeadmiral  z.  D.  Graf  Moltke.  Mariueingenieur  a.  D.  Ciaassen, 
Prof.  Dr.  Horries.  Stadtrat  M.  Möller.  Redakteur  Pape,  Kptltn.  Paschen.  Baurat  Schulz 
und  Geh.  Rat  Schwartz  sowie  Stadtverordnetenvorsteher  Dr.  Ahlmann.  Stadtrat 
Freyse  und  Konsul  Nehve  beauftragt.  Dem  Ausschuss  wurde  das  Recht  der 
Kooptation  verliehen.  —  rs  — 


Einen  neuen  Luftschiffahrt  Verein  beabsichtigt  mau  auch  in  Kiel  zu  gründen. 
Die  Vorarbeiten  sind  bereits  im  Gange  und  hofft  man.  den  Verein  noch  in  diesem 
Monat  konstituieren  zu  können.  —  rs  — 

Die  Gründung  eines  Kieler  Luftflotten-Vereins  ist  vorige  Woche  durch  eine  Be- 
sprechung verschiedener  angeschener  Bürger  in  die  Wege  geleitet  worden.  In  der 
in  der  Höheren  Maschinenbauschulc  abgehaltenen  Zusammenkunft  wurde  eine  Orga- 
nisations-Kommission gewählt.  —  rs  - 


Bücherbesprechungen. 

Otfrled  Layriz,  Oberstleutnant  z.  D.„  Altes  und  Neues  aus  der  Kriegs- 
tech ii  i  k.  Betrachtung  e  n  ü  her  ihr  c  V  e  r  w  e  u  d  u  n  g  im  Feld- 
krieg,  ii  her  ihren  F  i  n  f  I  u  s  s  auf  Ausbildung.  Kampivcrialircii 
usw.  Mit  zahlreichen  Abbildungen  im  Text.  Berlin  1908.  Verlag  Eisenschmidt. 
189  Seiten  Oktav.    5  Tafeln.    Preis  3  M. 

Das  kleine  Büchelchen  enthält  eine  Fülle  vortrefflich  anregender  Gedanken; 
es  gewährt  einen  kurzen  Leberblick  über  die  geschichtliche  Entwickelung  der 
Kriegstechnik.  In  einem  besonderen  8  Seiten  langen  Abschnitt  wird  die  .Luftschiff- 
fahrt- behandelt.  Vcriasser  verallgemeinert  hierin  unseres  Erachtens  allzusehr  die 
Erfahrungen  des  russisch-japanischen  Krieges.  Dass  der  japanische  Ballon  vor 
Port  Arthur  nicht  viel  leistete,  ist  nicht  richtig,  er  fand  die  genaue  Lage  der  russischen 
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Kriegsschiffe  im  Hafen  und  vermittelte  so  für  die  Artillerie  deren  Zerstörung.  Das 
ist  gewiss  au  sich  schon  eine  sehr  befriedigende  Leistung.  Der  Krage  des  Werfens 
von  Explosionskörpern  vom  Luftschiff  aus  steht  Verfasser  schon  nicht  mehr  ver- 
neinend gegenüber.  Das  ist  ein  wesentlicher  Fortschritt,  der  wahrscheinlich  von 
der  letzten  Haagcr  Konferenz  herzuleiten  ist.  Die  doch  nur  logisch  aus  allen 
solchen  Fortschritten  sich  folgernde  gegenseitige  Bekämpfung  in  der  Luft  hält  er 
dahingegen  noch  für  .rege  Phantasie'.  Leber  diese  Zukunftsprobleme  herrscht  m 
dem  sonst  recht  sachlich  geschriebenen  Buche  noch  einige  Unklarheit.  M. 

Eugen  Kreiss.  Das  F  I  u  g  p  r  o  b  1  e  tu  und  die  L  r  f  i  n  d  u  n  g  der  Flug- 
m  a  s  c  Ii  i  n  e.  Hauseatische  Druck-  und  Verlägsanstalt,  Harnburg.  Preis  2.80  M 
57  Seiten  8°.  1  Tafel. 

Wenn  man  heute  nach  den  grossartigen  Erfolgen  der  Flugtechnik  in  Frank- 
reich ein  Buch  in  die  Hand  bekommt,  in  dein  die  .wirkliche  Frfiiidung  der  Flug- 
maschine"  in  Aussicht  gestellt  wird,  so  kann  es  nicht  verübelt  werden,  wenn  man 
von  vornherein  misstrauisch  wird.  Lud  dieses  Misstrauen  ist  gerechtfertigt,  wie 
sich  beim  Lesen  des  übrigens  vorzüglich  ausgestalteten  Buches  zeigt.  Hin  paar 
Stellen:  .die  wahrhaft  kläglichen  Resultate  dieser  Schraubendrachen"  (S.  16.  vgl 
hierzu  Fariuans  Erfolge),  .die  Erfindung  der  Flugmaschine-  ist  keine  Frage  der 
fehlenden  Kraft,  sondern  lediglich  der  Geschicklichkeit  (S.  12.  vgl.  hierzu  die  be- 
kannte Arbeit  von  I lelmholtz:  Leber  ein  Theorem  usw.  Sitzungsberichte  der 
Berliner  Akademie  der  Wissenschaften,  luni  1873).  Lud  worin  besteht  nun  die  end- 
gültige Losung?  Ein  Schraubenflieger.  dessen  Achse  geneigt  werden  kann  und 
dessen  Schraube  mit  einer  angetriebenen  Schw  ungscheibe  periodisch  gekuppelt 
w  ird,  so  dass  die  in  die  Schw  ungscheibe  aufgespeicherte  Kraft  vom  intermittierenden 
Antrieb  der  Schraube  benutzt  wird.  Ein  Eingehen  auf  diese  Erfindung  lehnen  wir 
hier  ausdrücklich  ab  und  überlassen  die  Kritik  dem  Leser.  Das  übrige  enthalt 
nichts,  was  geeignet  wäre,  einen  Fortschritt  der  Flugtechnik  herbeizuführen. 

Elias. 

Navigating  the  alr,   a   scientific    s  t  a  t  e  m  e  n  t    o  i    t  Ii  o    p  r  o  g  r  e  s  s    >>  i 

aeronautical  s  c  i  e  n  c  e  up  tu  the  pre  seilt  time  by  the  Aem 
Club  of  America.  Illustrated  w  ith  photographs  and  diagrams.  New  York 
Doubleday.  Page  &  Comp.  1907.    259  Seiten.    Preis  1.50  Dollars. 

Vor  uns  liegt  ein  Sammelwerk,  enthaltend  die  bedeutendsten  Ereignisse  der 
Luftschiffahrt  während  der  letzten  Jahre  unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
Tätigkeit  Amerikas.  Die  Bearbeitung  erfolgte  durch  24  verschiedene  Autoren,  unter 
denen  wir  Dr.  Bell.  O.  Chanute.  Dienstbach,  Gebr.  W  right.  L.  Rotch.  lohn  P.  Holland. 
Hering,  Zahm  und  W.  A.  Eddy  besonders  hervorheben  mochten.  Wer  sich  über  die 
neuere  amerikanische  Luftschiffahrt  unterrichten  will,  muss  in  erster  Linie  dieses 
Buch  lesen.    Die  Ausstattung  ist  in  jeder  Weise  eine  vornehm  gehaltene. 



Personalien. 

Seiner  Kaiserlichen  und  Königlichen  Hoheit,  Erzherzog  Leopold  Salvator. 
Feldzeugmcisttr  und  Gcneral-Artiller-icinspcktor.  wurde  von  Seiner  Majestät  Jei" 
Kaiser  von  Oestcnvich  mittels  Allerhöchsten  Handschreibens  am  IS.  August  die 
Militär-Verdienstmedaille  verliehen. 

Hauptmann  11  i  n  ;  c  r  s  t  o  :  s  s  e  r ,  Kommandant  der  K.  K.  Militäracronautische.i 
Anstalt,  wurde  von  S.  M.  dem  Kaiser  von  Oe.-tcrrcich  das  Militar-VcrdicnstkreJ/ 
verliehen. 

Hauptmann  F  e  r  b  c  r  .  uns.r  bekannter  aviatischer  Mitarbeiter,  ist  m.t  dem 
5.  August  wieder  inaktivier;  w>.rJei>  und  hat.  den  Vorschriften  der  französische-; 
Armee  f..!gend.  d.mi.t  seine  Mit.;  rheiu  :-sch..,t  niederlegen  müssen. 
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Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


Jül.  Jahrgang.  9.  September  1908.  18.  Heft 


Das  Vakuumluftschiff.") 

Von  O.  J.  Derb. 

Durch  die  klassischen  Fahrten  des  Graten  Zeppelin  dürfte  der  Beweis 
erbracht  sein,  dass  sein  starres  System  ein  richtiges  ist  und  ihm  für 
viele  Zwecke  der  Luftschiffahrt  die  Zukunft  gehört.  Aber  das  Missgeschick 
von  Echterdingen  mahnt  uns  doch  immer  wieder  daran,  dass  wir  den  kühnen 
Flug  mit  einer  vielleicht  entbehrlichen  Gefahr  verbinden,  die  in  der  An- 
wendung eines  brennbaren  Gases,  des  Wasserstoffgases,  liegt.  Nun 
ist  uns  ja  am  Wasserstoffgase  bekanntlich  zu  obigem  Zwecke  nur 
seine  Leichtigkeit  wertvoll,  während  seine  Brennbarkeit  nur  eine 
in  diesem  Falle  sehr  unerwünschte,  nebensächliche  Eigenschaft  ist.  Wenn 
man  auch  gern  das  Leben  für  kühne  Ziele  einsetzt,  wenn  wir  auch  heute 
die  anderen  elementaren  Naturgewalten,  wie  den  Dampf  und  die  Elektrizität, 
so  bemeistert  haben,  dass  wir  neben  den  mächtigen  Dampfkesseln  der 
Pampter  und  Lokomotiven,  neben  den  Hochspannungsdynamos  und  Trans- 
formatoren dieser  gefahrdrohenden  Mächte  spotten,  so  muss  doch  anderer- 
seits eine  sich  entwickelnde  grosse  Technik  darauf  ausgehen,  derartige  Ge- 
fahren der  Betriebssicherheit  wegen  so  klein  wie  möglich  zu 
machen.  Wir  dürfen  nicht  riskieren,  dass  bei  anderer  Gelegenheit  wieder 
ein  Luftschiff,  und  was  schlimmer  wäre,  ein  Zeppelin  und  andere  Menschen- 
leben in  wenigen  Minuten  durch  Entzündung  des  Wasserstoffgases  zugrunde 
gehen. 

Man  sagt  nun  zwar,  dass  sich  solche  Entzündungen  in  Zukunft  werden 
vermeiden  lassen,  dass  man  elektrische  Entladungen  rechtzeitig  durch  Erd- 
leitungen, Mctallnetzc  usw.  wird  vermeiden  können.  Wer  aber  die  Tücken 
eines  brennbaren  Gases  oder  seines  sich  durch  Undichtigkeiten  leicht  bilden- 
den Gemisches  mit  eindringender  Luft  kennt,  weiss,  dass  Entzündungen  oft 
auch  auf  anderen,  zuweilen  ganz  unberechenbaren  Wegen  geschehen  können. 
Da  können  Funken  durch  mechanischen  Stoss  entstehen,  gewisse  Metalle 
erhitzen  sich  in  einem  brennbaren  Gasgemisch  von  selbst,  namentlich  wenn 
evtl.  Sonnenschein  sie  vorgewärmt  hat  usw.  Auch  die  Funkcntclegraphic  ist 
wohl  nicht  ganz  ohne  Gefahr  für  solche  Entzündungen.  Man  darf  doch  nie- 
mals vergessen,  dass  man  ein  ungeheures  Brennstoffreservoir  in  einem 
solchen  Wasserstoffgasballon  über  sich  schweben  hat,  und  dieser  Gefahr 

•)  Wir  bringen  diese  aus  der  Feder  eines  hervorragenden  deutschen  Gelehrten 
stammende  Anregung  in  der  Hoffnung,  dass  mit  der  Aluminiumindustric  vertraute 
Ingenieure  die  Möglichkeit  der  heutigen  technischen  Ausiiihrnng  dieses  uralten 
Lanaschen  Gedankens  in  Erwägung  ziehen  möchten. 
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kann  man  wohl  mutig  ins  Auge  sehen,  besser  aber  wäre  es  doch  wohl,  wenn 
sie  nicht  bestände,  z.  B.  auch  wenn  man  mit  Hilfe  von  Feuer,  Lötlampen  usw. 
Reparaturen  während  der  Fahrt  vornehmen  möchte.  Leider  ist  kein  anderes 
Gas,  das  bei  denselben  Druck-  und  Temperaturverhältnissen  das  Wasser- 
stoffgas ersetzen  könnte,  uns  heute  leicht  zugänglich. 

Dazu  kommt  noch  ein  Bedenken  gegen  die  Anwendung  des  Wasser- 
stoffgases: Es  ist  ein  relativ  noch  teures  und  nicht  überall  rasch  in  grossen 
Mengen  erhältliches  Gas.  Heute  wird  es  wohl  am  meisten  durch  Elektrolyse 
des  Wassers,  und  zwar  als  Nebenprodukt  bei  der  elcktrolytischcn  Chlor-  und 
Alkalifabrikation  gewonnen.  Jede  Füllung  eines  Ballons  dürfte  wohl  noch 
eine  grosse  Summe  kosten,  und  das  ist  kein  Wunder,  wenn  wir  bedenken, 
dass  erst  eine  Dampfmaschine  unter  Kohleverbrauch  (nur  in  selteneren. 
Fällen  eine  billigere  Wasserkraft)  in  Bewegung  gesetzt  wird,  um  eine 
Dynamomaschine  anzutreiben,  die  ihrerseits  erst  wieder  den  Strom  spendet, 
der  das  Chloralkali  unter  Wasserstoffgasentwickelung  zersetzt.  Das  Wasser- 
stoffgas wird  dann  meist  erst  zu  Transportzwecken  mit  Hilfe  von  Dampf- 
maschinen und  Kompressionspumpen  in  teuren  und  schweren  eisernen 
Zylindern  komprimiert  und  darin  meist  auf  den  üblichen  teueren  Frachtwegen 
zur  Ballonhallc  transportiert.  Auch  scheint  die  Produktion  an  Wasserstoffgas 
zurzeit  noch  relativ  gering  zu  sein.  Wenn  auch  die  technische  Chemie 
neuerdings  Verfahren  zu  entwickeln  beginnt,  um  direkt  ohne  Elektrizität  aus 
Wasser  und  Kohle  Wasserstoffgas  zu  fabrizieren,  und  wenn  auch  verlautet, 
dass  bald  an  den  Ballonhallen  und  Landlingsstationen  Zeppelins  selbst 
Wasserstoffabrikcn.  vermutlich  elektrolytische  erbaut  werden  sollen,  so 
bleiben  doch  die  gefährlichen  Eigenschaften  und  die  relative  Umständlichkeit 
der  Bereitungsweise  für  dieses  Gas  bestehen. 

Angesichts  dieser  Lage  sei  es  dem  Schreiber  dieser  Zeilen  gestattet, 
auf  ein  Prinzip  hinzuweisen,  welches  vielleicht  das 
Wasserstoff  gas  entbehrlich  macht.  Was  schätzen  wir  denn 
eigentlich  an  diesem  (iase?  Bekanntlich  seine  Leichtigkeit,  infolge 
deren  ein  mit  ihm  gefüllter  Ballon  in  der  atmosphärischen  Luft  schwimmt. 
Nun  können  wir  aber  einen  mit  gewöhnlicher  Luft  gefüllten 
Ballon  ebenso  leicht  bezw.  noch  leichter  machen,  wenn  wir  die 
Luft  darin  mit  Luftpumpen  genügend  verdünnen.  Ist  der  Ballon, 
dessen  Wand  wir  uns  für  den  äusseren  Atmosphärendruck  allerdings  genügend 
starr  denken  müssen,  evakuiert,  so  ist  er  sogar  noch  leichter,  als  ein 
mit  Wasserstoffgas  gefüllter.  Auf  dieses  Prinzip  hat  schon  im  Jahre  1670  der 
Jesuitenpater  Francisco  Lana  zu  Zwecken  der  Luftschiffahrt  hinge- 
wiesen, aber  vergeblich,  da  die  Technik  damals  gewiss  nicht  imstande 
war.  die  Wände  des  evakuierten  Ballons  genügend  starr  gegen  den 
:iuss«.reii  Ucberdruck  der  Atmosphäre  und  dabei  doch  genügend  leicht  zu 
hauen.  Heute  aber,  wo  wir  dank  der  Entwickelung  der  Elektrochemie  über 
ein  so  leichtes  und  dabei  verhältnismässig  starres  Metall,  wie  das  A 1  u  - 
in  i  ii  i  u  in  .  und  vielleicht  auch  über  andere  geeignete  Materialien  verfügen. 
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scheint  dem  Verfasser  dieser  Zeilen  diesesProblem  des,  .Vakuum  - 
luftschiffes"  durchaus  diskutierbar.  Wir  wollen  einmal 
schätzungsweise  überschlagen,  wie  gross  die  Tragkraft  solcher  Vakuumluft- 
schiffe werden  kann:  Um  uns  ungefähr  an  die  Dimensionen  der  klassischen 
Zeppelinluftschiffe  zu  halten,  rechnen  wir  einmal  die  Tragkraft  von  10  mit- 
einander zu  einer  Kette  verkoppelten  kugelförmigen  evakuierten  Ballons  aus, 
welche  einen  Radius  von  je  10  m  haben  mögen  und  aus  dünnem  Aluminium- 
blech von  allerdings  nur  1  mm  Dicke  bestehen  mögen.  Der  Auftrieb  dieses 
so  etwa  200  m  langen  Vakuumluftschiffes  würde  etwa  160  Doppelzentner 
(bei  Evakuierung  auf  nur  53  mm  nur  ca.  130  Doppelzentner)  betragen.  Nun 
wird  natürlich  die  Wandstärke  von  1  mm  wohl  für  die  vorhandenen  mechani- 
schen Ansprüche  (Atmosphärischer  Aussendruck,  Winddruck,  Traglast)  viel 
zu  gering  sein.  Wir  können  aber  ruhig  noch  die  Hälfte  der  obigen  Tragkraft 
opfern,  um  die  Wände  der  Ballons  usw.  durch  ein  Skelett  zu  ver- 
steifen. Auch  dürfte  sich  an  Stelle  des  Aluminiums  (Spec.  Oew.  2,7)  wohl 
noch  ein  erheblich  leichteres,  genügend  luftdichtes  und  mechanisch  festes 
Material  (Paraffiniertes  Holz,  Kautschuk  mit  Drahteinlage)  finden,  wodurch 
sich  die  Verhältnisse  noch  sehr  verbessern  lassen,  wie  denn  überhaupt  diese 
Rechnung  zunächst  nur  eine  angenäherte  Schätzung tsein  soll.  Nehmen  wir 
einen  Bedarf  von  Motoren  mit  400  PS  an,  so  brauchen  diese  etwa  eine  Trag- 
kraft von  20  Doppelzentnern.  Wir  behalten  also  noch  ca.  60  Doppelzentner 
für  üondel,  Takelage,  Steuer,  Segel,  Schrauben,  zu  befördernde  Menschen, 
Maschinen  und  Nebenapparate. 

Eine  Möglichkeit  für  das  „V  a  k  u  u  m  1  u  f  t  s  c  h  i  f  f"  liegt  also  vor, 
wenn  auch  obige  Rechnung  vielleicht  eine  dilettantische  sein  mag.  Die  Vor- 
teile derselben  aber  sind  nicht  zu  übersehen.  Zunächst  stellen  wir  a  i» 
allen  Stationen  grosse  Vakuumpumpen,  wie  sie  die  Technik 
bereits  in  Gebrauch  hat  und  für  diesen  Zweck  gewiss  bald  mit  grossen 
Massstäben  und  Leistungen  wird  bauen  lernen,  auf.  Hier  würde  also  direkt 
ohne  den  Umweg  über  Dynamomaschinen,  Elektrolysen  usw.,  wie  sie  das 
Wasserstoffgas  braucht,  in  den  starren  Ballons  eine  gleichwertige  verdünnte 
Luft  erzeugt,  welche  bereits  bei  einer  Evakuierung  auf  ca.  53  mm  denselben 
Auftrieb  leistet,  wie  Wasserstoffgas  von  einer  Atmosphäre  Druck.  Die  Eva- 
kuierung durch  grosse  technische  Pumpen  wird  heute  im  grossen  bereits  oft 
viel  weiter  getrieben.  Wir  brauchen  also  keine  idealen  Luftpumpen,  aber 
die  Aufgabe  der  Technik  würde  es  sein,  Pumpen  zu  bauen,  welche  für  sehr 
grosse  Räume  sehrrasch  arbeiten,  um  die  obige  „n  e  g  a  t  i  v  e  F  ü  1 1  u  n  g" 
der  Vakuumballons  recht  rasch  vorzunehmen. 

Ein  wesentlicher  neuer  Punkt  aber  wäre  für  das  „V  a  k  u  u  m  I  u  f  t  - 
schiff44  der,  dass  es  stets  eine  transportable  und  durch 
einen  Motor  in  OanKgehaltene  Luftpumpe  mit  sich  führt. 
Während  das  Wasserstoffluftschiff  seinen  Wasserstorfvorrat  während  der 
Fahrt  niemals  ergänzen  bezw.  seine  Verluste  daran  nur  durch  Mitnahme  und 
Abgabe  von  Ballast  decken  kann,  würde  eine  transportable,  stets  nach 
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Belieben  mit  dem  Motor  in  Betrieb  gesetzte,  im  Luftschiff  befindliche  Luft- 
pumpe die  eventuellen  kleinen  Undichtigkeiten  des  Vakuumraiimes  während 
der  Fahrt  immer  wettmachen  können,  man  könnte  in  die  einzelnen  Ballons, 
die  gleichzeitig  als  Schottcnabtciltingcn  wirken,  je  nach  Bedarf  beim  Senken 
oder  Steigen  Luft  einlassen  und  wieder  auspumpen  und  brauchte  jedenfalls 
die  Fahrt  nicht  aus  Mangel  an  Wasserstoffgas  abzubrechen,  bis  man  wieder 
an  einen  Luftballonbahnhof  gelangt  wäre,  wo  eventuell  sofort  durch  die  dort 
stationierte  grosse  Dampfluftpumpe  der  Ballon  jederzeit  betriebsfertig  ge- 
macht werden  kann,  ohne  die  Neulieferung  von  Wasserstoffgas  abzuwarten 
oder  einen  grossen,  feuergefährlichen  Wasserstoffgasometer  halten  zu 
müssen. 

Der  Verfasser  dieses  Artikels  ist  sich  klar  darüber,  dass  er  hiermit 
nichts  weiter  geben  kann,  als  einen  Vorschlag,  der  vielleicht  der  Erwägung 
wert  ist,  um  die  Feuergefährlichkeit  und  die  verhältnismässig  umständliche 
Beschaffung  des  Wasserstoffgases  zu  vermeiden.  Natürlich  müsste  hier  erst 
der  Ingenieur  prüfen,  ob  mit  den  heutigen  Materialien  der  Technik  ein  ge- 
nügend stabiles  „Va  k  u  u  m  I  u  f  t  sc  h  i  f  f"  und  genügend  grosse,  rascli 
arbeitende  stationäre  und  eventuell  genügend  leichte  transportable  Vakuum- 
pumpen zu  diesem  Zwecke  konstruierbar  sind.  Die  Hauptschwierigkeit  ist 
die  Konstruktion  der  Ballonwände  und  ihres  Skeletts,  welche  bei  genügende'; 
Leichtigkeit  doch  dein  ungeheuren  Ueberdruck  der  Aussenatmosnhäre 
(1  Atm.  106  Doppelzentner  pro  qm)  ziemlich  starr  widerstehen  müssen. 
Die  deutsche  Technik  hat  schon  schwierigere  Probleme  überwunden,  wie 
unsere  fabelhaft  leichten  Automobilmotorcn  und  unsere  riesigen,  neuen  Gichr- 
gaskraftmaschinen  zeigen.  Der  obige  Vorschlag  des  „V  a  k  u  u  m  1  u  i  t - 
schiffe  s"  soll  nicht  ein  Besserwisscnwollcn  gegenüber  unserem  verehrten 
(irafen  Zeppelin  bedeuten,  sondern  vielleicht  eine  der  Aufgaben,  die  seine 
projektierte  Prüfungsanstalt  für  Luftschiffkonstruktionen  mit  ins  Auge  fassen 
könnte.  Niemand  würde  sich  darüber  mehr  freuen,  wie  der  Schreiber  dieser 
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Goethe  und  die  Luftschiffahrt. 

Ad.  Teutenberg  -  Zürich. 

In  der  Septembernummer  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mit- 
teilungen" vom  Jahre  1906  entdecke  ich  unter  dem  obigen  Titel  interessante 
Mitteilungen  über  Goethes  Verhältnis  zur  Luftschiffahrt,  die  aber,  um  voll- 
ständig zu  sein,  einiger  Ergänzung  bedürfen.  Was  ich  als  zu  dem  Thema 
gehörig  —  im  engeren  und  weiteren  Sinne  gehörig  —  in  den  gedruckten 
Urkunden  aus  jener  Zeit  der  ersten  Versuche  in  der  Luftschiffahrt  noch 
habe  entdecken  können,  wird  vielleicht  heute,  da  das  damals  schon  umstrittene 
Hauptproblem  der  Luftschiffahrt:  die  Lenkbarkeit  der  Ballons,  von  dem 
grossen  Sieger  Zeppelin  praktisch  gelöst  ist,  einem  gesteigerten  Interesse 
begegnen  und  sei  daher  im  Zusammenhange  mitgeteilt. 
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Bekanntlich  rief  die  in  den  achtziger  Jahren  des  18.  Jahrhunderts 
gemachte  Entdeckung  der  Gebrüder  Montgolfier  aus  Annonay,  dass  es 
möglich  sei.  Papierballons  aufsteigen  zu  lassen,  und  die  sich  an  diese  Ent- 
deckung schliessenden  Experimente  in  der  ganzen  gebildeten  Welt  — 
ähnlich  wie  heute  die  Tat  Zeppelins  —  die  grösste  Verwunderung  hervor. 
In  Annonay  und  in  Paris  gelang  es  schon  bald,  grössere,  aus  Leinwand 
hergestellte  Apparate  in  die  Luft  zu  schicken,  und  als  man  dann  das  1766 
von  Prof.  Charles  erfundene  Wasserstoffgas  zu  verwenden  begann,  hing 
man  den  Ballons  die  ersten  Luftreisenden  an:  eine  Ente,  einen 
Hahn,  einen  Hammel,  worauf  auch  Menschen  die  unerhörte  Kühnheit 
hatten,  einen  Aufstieg  für  kurze  Zeit  zu  wagen.  Pilatre  de  Rozier, 
Muscumsdirektor  in  Paris,  war  der  erste,  der  sich  von  einem  mit  Stricken 
gehaltenen  Ballon  emportragen  liess,  um  4l Minuten  in  den  Lüften  zu 
bleiben;  mit  ihm  wagte  sich  dann  der  Marquis  d'Arlandes  für  die  Zeit  von 
25  Minuten  hinauf,  worauf  dann  der  Professor  Charles  mit  einem  der 
Brüder  Robert  einige  Stunden  lang  oben  zu  bleiben  die  Kühnheit  hatten. 

Diese  Erfolge,  die  für  den  Verkehr  der  Menschen  miteinander  ganz 
neue  Perspektiven  eröffneten  und  überhaupt  ein  unerhörtes  Novum  mensch- 
lichen Könnens  bedeuteten  —  wie  hätten  sie  nicht  auch  in  dem  geistig  da- 
mals so  vielbedeutenden  Weimar,  in  dem  Kreise  Goetheseher  Freunde  die 
gespannteste  Aufmerksamkeit  erregen  sollen?  Der  deutsche  Kupferstecher 
Wille  in  Paris  hatte  schon  am  23.  November  1783  Goethes  intimem  Freunde 
Merck  von  dem  seltsamen  Phänomen  die  folgende  beschreibende  Mitteilung 
gemacht,  indem  er  ein  Bild  von  den  sonderbaren  .Luftbällen-  beifügte. 
Er  berichtet  über  einen  Aufstieg  dieser  -Luftbälle-: 

.Den  ersten  liess  man  hier  im  Champ  de  Mars  bei  der  Kriegsschule 
aufsteigen,  den  zweiten  zu  Versailles  vor  den  Augen  des  Hofes  und 
100000  Zuschauern.  Ich  selber  habe  hier  einen  dritten,  wozu  ich  einge- 
laden ward,  70'  hoch  und  46'  im  Durchmesser,  steigen  sehen.  Zwei  Physiker 
waren  an  der  Maschine  und  gaben  aus  einer  angebrachten  Galerie  dem 
inwendigen  Strohfeuer  beständige  Nahrung.  Nichts  in  der  Welt  ist  dem 
Anblicke  w  underbarer,  und  die  Majestät,  mit  welcher  die  Maschine  einher 
in  der  hohen  Luft  zieht,  setzt  in  das  grösste  Erstaunen.  Hat  man  wohl 
in  Deutschland  diese  Erfindung  noch  nicht  probiert?  Hier  sind  jetzt  alle 
Köpfe  voll  gasischer  Luft;  die  Frauenzimmer  tragen  schon  Kopfzeuge  ä  la 
Montgolfier  nach  dem  Namen  des  Erfinders  der  Luftbälle. - 

Man  darf  bei  dem  lebhaften  Verkehr  zwischen  Merck  und  Weimar 
annehmen,  dass  Goethe  diesen  Bericht  und  die  Zeichnung  Willes  kennen- 
gelernt hat.  Ausserdem  aber  wird  er  den  unter  reichlicher  Verwendung 
.komischen  Salzes-  von  Wieland  verfassten  Bericht  über  die  „Aeropeto- 
manie"  der  Franzosen  (Oktober  1783)  in  dem  „Teutschen  Mercur"  ganz 
sicher  gelesen  haben  und  ebenso  den  ernsthafteren,  umständlichen  Bericht 
Wielands  in  der  gleichen  Zeitschrift  (Januar  und  Februar  1784).  der.  wie 
Wieland  selbst  gesteht,  in  einer  ..ganz  anderen  Tonart"  gehalten  war. 
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Endlich  aber  wird  Goethe,  wie  die  unten  folgende  Briefstelle  an  Frau 
v.  Stein  bezeugt,  die  Ereignisse  in  Frankreich  an  der  Hand  französischer 
Zeitungen  verfolgt  haben. 

Wie  stark  das  Interesse  Goethes  für  die  neue  Erii  ndung  war,  beweist 
am  besten  die  Tatsache,  dass  er,  ohne  bei  theoretischen  Nachbetrachtungen 
stehen  zu  bleiben,  sie  sich  praktisch  zu  eigen  zu  machen  versuchte. 
Dass  er  nämlich  selbst  experimentierte,  beweist  neben  dem  (schon  mitge- 
teilten) Brief  an  Frau  v.  Stein  vom  19.  Mai  1784  ein  Brief  des  Anatomen 
v.  Sömmering  in  Kassel  vom  8.  Mai  1784  an  Merck.  Darin  heisst  es:  .In 
Ansehung  der  Experimente  mit  Blasen,  so  reüssierte  mir  die  erste  schon 
den  1.  November  1783.  Ich  habe  auch  einen  echten  Pariser  Ball.  In 
Deutschland,  glaube  ich,  war  ich  der  erste,  dem  das  Experiment  im  kleinen 
mit  der  Blase  reüssierte  ...  Im  September  war  Goethe  hier,  und  da 
hatte  ich  schon  einen  Kubus  von  fünfviertel  Ellen  an  der  Arbeit.  Der 
gute  Mann  half  mir  noch  füllen,  allein  die  Uebereilung  machte  den 
Versuch  nicht  gelingen." 

Wie  bald  man  nun,  wohl  nicht  zuletzt  auf  die  Initiative  Goethes  hin. 
in  Weimar  mit  Versuchen  begann,  zeigt  ein  Passus  in  einem  Brieie 
Wielands  an  Merck  vom  4.  Februar  1784:  „Heute  abend  hat  der  Herzog 
in  seiner  Frau  Mutter  Hause  zum  ersten  Male  cum  successo  einen  kleinen 
Luftball  aus  Ochsenblasen  steigen  lassen.  Er  flog  bis  an  die  Decke  und 
versuchte  sich  durchzubohren;  weil's  aber  nicht  anging,  zeigte  man  ihm 
endlich  den  Weg  zur  Tür  hinaus,  er  flog  eine  Treppe  hinauf  und  stieg  bis 
in  die  Mansarde.  Ich  hab's  nicht  selbst  gesehen,  aber  es  soll  sehr  schon 
gewesen  sein,  und  Herren  und  Frauen  bei  Hofe  hatten  grosse  Lust  daran." 
Aus  dem  hier  beschriebenen  Anlass  geschah  es  wohl  auch,  dass  die 
Herzogin  Anna  Amalie  an  die  Frau  Rat,  Goethes  Mutter,  die  sie  gerne 
einmal  in  Weimar  gesehen  hätte,  die  freundlichen  Gelegenheitsworte 
schrieb:  „Wie  gefallen  Ihnen,  liebe  Mutter,  die  Luftreisen,  die  jetzt  Mode 
werden?  Nicht  war,  das  war'  eine  Lust,  wenn  Frau  Aja  sich  in  der  Luit 
transportieren  und  bei  mir  in  Tiefurt  „aus  Lüften  hoch,  da  komm  ich  her" 
singen  könnte!   Was  das  für  ein  Gaudium  sein  würde!" 

Dass  man  in  Weimar,  mit  Hilfe  des  Apothekers  Dr.  Buchholz,  weitere 
und  grössere  Versuche  gemacht  hat,  an  denen  Goethe  wiederum  aktiv 
beteiligt  war.  ist  aus  den  früher  hier  schon  mitgeteilten  Bricfstellen  zu 
ersehen.  Was  sich  nun  sonst  noch  in  Goctheschen  Briefen  an  Hinweisen 
auf  Luftschiffahrt  und  was  damit  zusammenhängt  befindet,  sei  hier  in 
chronologischer  Folge  mitgeteilt. 

Am27.Augustl784  in  einem  französischen  Briefe  an  Frauv.Stein:  ..Adieu 
tna  ehere  Lotte  il  faut  tinir.  Je  ioins  quelques  ieuillcs  du  Journal  de  Paris,  tu  y 
trouveras  unreeit  du  voyage  aerien  de  Mr.  Blanchard."  Am  10.  Mai  1785an  die- 
selbe: »Zwischen  vier  und  iiinf  steigt  der  Ballon.-  Am  11.  September  an  dieselbe: 
.Ich  habe  nun  gewisse  Nachricht,  dass  Blanchard  auffährt.  Vielleicht  zu 
Ende  dieser  Woche.    Sein  Ballon  wird  etwas  grösser  als  unsere  Schnecke 
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sein.  Es  freut  mich  für  Krüzen  (v.  Stein)  unendlich.-  Am  gleichen  Tage 
an  F.  H.  Jacobi:  .Fritzen  (v.  Stein)  hab  ich  nach  Frankfurt  geschickt, 
damit  er  Blanchard  in  die  Luft  steigen  sehe.-  Am  20.  September  1785 
an  Frau  v.  Stein:  .Auf  den  Sonntag  steigt  also  Blanchard.  Wie  bin  ich 
auf  Fritzens  Beschreibung  neugierig,  der  gewiss  auch  davon  schreiben 
wird,  als  wenn  es  nichts  wäre."  (!)  Am  25.  September  an  dieselbe:  .Was 
mag  Blanchard  gestern  für  ein  Schicksal  gehabt  haben?-  Am  1.  Oktober 
1785  die  enttäuschte  Nachschrift  (wiederum  an  Frau  v.  Stein):  .Hier  ein 
Brief  von  Fritz.  Blanchard  ist  vergangenen  Sonntag  nicht  gestiegen,  also 
wird  Fritz  auch  noch  nicht  kommen." 

Bemerkenswert  ist  ferner,  dass  Goethe  in  den  ersten  Monaten  des 
Jahres  1784,  jedenfalls  in  Gesellschaft,  die  folgende  Rätselfrage  zum 
besten  gab: 

.Viel  Männer  sind  hoch  zu  verehren. 
Wohltätige  durch  Werk  und  Lehren; 
Doch  wer  uns  zu  erstatten  wagt, 
Was  die  Natur  uns  ganz  versagt, 
Den  darf  ich  wohl  den  grössten  nennen: 
Ich  denke  doch,  Ihr  müsst  ihn  kennen ?- 

Mit  diesem  Wagenden  kann  Goethe  nur  —  nach  der  Ansicht  des  aus- 
gezeichneten Goethe-Forschers  v.  Biedermann  —  einen  der  bekannten 
Luftschiffer  jener  Zeit:  Montgolfier,  Pilatre  de  Rosier,  Blanchard,  Charles, 
Robert  usw.  oder  aber,  was  vielleicht  näher  liegt,  den  genannten 
W  eimaraner  Apotheker  Dr.  Buchholz  gemeint  haben.  Jedenfalls  zeigt  auch 
dieser  harmlose  Scherz,  wie  oft  sich  Goethe  mit  dem  neuen  Phänomen 
beschäftigt  haben  muss.  — 

Hält  man  nun  alle  diese  Dokumente  (einschliesslich  der  früher  an 
dieser  Stelle  publizierten)  zusammen,  so  geht  aus  ihnen  soviel  hervor, 
dass  Goethe  die  neue  Erfindung  nicht  bloss  bestaunt,  nicht  bloss  ein 
Sensationsinteresse  daran  gehabt  hat,  sondern  dass  er  der,  geborene 
Praktiker,  sie  auch  tätig  sich  zu  eigen  zu  machen  und  als  Dichter 
sogar  die  Anregung  zu  jener  prächtigen  Faust-Stelle,  da  Mephisto  den  in 
altvaterischen  Gewohnheiten  steckenden  Faust  zur  Luftreise  einlädt,  aus 
ihr  geschöpft  hat. 

Fragt  man  nun  aber,  welche  Stellung  Goethe  zu  dem  Problem  der 
Lenkbarkeit  der  Ballons  eingenommen  und  ob  er  sich  überhaupt  dazu 
geäussert  habe,  so  können  hier  nur  Vermutungen  ausgesprochen  w  erden. 
Erörtert  wurde  damals  das  Problem  bereits.  Schon  in  einem  der  erwähnten 
Merkur-Berichte  schrieb  Wieland  (nach  dem  unerhörten  Erfolg  von  Prof. 
Charles,  der  sich  mit  einem  der  Brüder  Robert  stundenlang  in  den  Lüften 
gehalten  hatte):  .Es  bliebe  also  nur  noch  übrig,  ein  Mittel  zu  finden,  die 
aerostatische  Maschine  auch  in  horizontaler  Richtung  nach  Belieben  zu 
dirigieren.  Ohne  Zweifel  ist  über  diesen  Punkt  von  dem  Genie  und  der 
Wissenschaft  des  Herrn  Charles,  dessen  Ruhm  vorzüglich  dabei  interessiert 
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ist,  das  Meiste  zu  erwarten."  In  einem  späteren  Briefe  an  Merck  (vom 
3.  Januar  1785)  lasst  sich  Wieland  über  die  gleiche  Frage  also  vernehmen: 

.Den  Aufsatz  über  die  Unmöglichkeit,  die  aerostatische  Maschine 
zu  dirigieren  betreffend,  so  weiss  ich  nicht,  ob  die  Herren  Natur-  oder 
Kunstverständigen  nicht  besser  täten,  mit  ihrer  Entscheidung  über  diese 
Sache  noch  ein  Jahr  oder  zwei  zurückzuhalten.  Vor  zwei  Jahren  fanden 
die  Herren  die  Navigation  in  der  Luft  nicht  möglicher  als  itzt  die  Direktion, 
und  wenn  die  Gebrüder  Robert  damals  sich  öffentlich  anheischig  gemacht 
hätten,  in  einem  Luftschiffe  etliche  hundert  Klafter  in  die  Höhe  zu  steigen, 
über  6  Stunden  in  der  Luft  zu  reisen  und  nach  Verfluss  dieser  Zeit  etliche 
und  zwanzig  deutsche  Meilen  von  dem  Ort  ihrer  Abreise  gesund  und 
wohlbehalten  wieder  abzusteigen:  so  würden  alle  Akademien  der  Wissen- 
schaften in  Europa  sie  für  Charlatans  und  Narren  erklärt  haben!  Dass 
Männer  wie  Charles  und  Pilatrc  de  Rosier  die  Direktion  der  Luftbälle 
nicht  für  unmöglich  halten  und  sich  wirklich  mit  Auflösung  dieses  unstreitig 
höchst  komplizierten  Problems  abgeben,  scheint  mir  keine  geringe  Wahr- 
scheinlichkeit zu  involvieren,  dass  man  mit  der  Zeit  doch  noch  wohl 
dazu  kommen  könnte,  wenigstens  einen  Teil  der  Schwierigkeiten,  die 
die  Direktion  unmöglich  zu  machen  scheinen,  zu  überwinden.  Ich  spreche 
freilich  wie  ein  Laie  von  der  Sache.- 

Beide  Aeusserungen  Wielands  betonen  die  Möglichkeit,  die  „aerosta- 
tischen  Maschinen-  dereinst  lenken  zu  können.  Bedenkt  man  nun.  wie 
skeptisch-ironisch  der  Oberon-Dichter  zuerst  den  Luftschiffahrtversuchen 
gegenüberstand,  so  darf  man  gewiss  zunächst  mit  gutem  Recht  die  Frage 
erheben:  ob  bei  diesem  Wechsel  der  Anschauung  nicht  auch  Goethes 
Finiluss  möchte  tätig  gewesen  sein.  Wenn  ja,  dann  spricht  Wieland  auch 
in  diesem  Falle  gewiss  auch  aus  Goethes  Anschauung  heraus.  Wenn  aber 
nicht,  so  wird  mau  auch  so  annehmen  dürfen,  dass  Wieland,  wenn  er  gegen 
die  eigensinnige  Skepsis  eingeschworener  Gelehrten  Front  macht,  mit 
Goethe,  der  ja  auch  ein  Forschender  und  ein  auf  Neuland  Spähender  war 
und  schon  als  Dichter  an  selbst  weit  entfernte  Möglichkeiten  glaubte,  über- 
einstimmte.   Wenigstens  ist  von  einer  geteilten  Meinung  nirgends  eine  Spur. 

Wenn  man  nach  alledem  nun  auch  nicht,  wie  der  Verfasser  des 
obengenannten  Artikels  zu  wollen  schien.  Goethe  irgendeine  Priorität  des 
Gedankens  der  Luftschifferei  (trotz  seiner  missverstandenen  Worte: 
-Wie  nah  ich  dieser  Entdeckung  gewesen-)  zuerkennen  darf,  so  kann  man 
von  ihm  dennoch  sagen:  er  gehörte  zu  denjenigen,  die  die  Entdeckung  mit 
Enthusiasmus  aufnahmen,  die  die  ersten  Luftschiffereiversuche  mit  gespann- 
tester Aufmerksamkeit  verfolgten,  er  war  es,  der  aufs  eifrigste  das  Phä- 
nomen praktisch  erprobte,  es  als  Dichter  produktiv  verwertete  und  als 
zukuuftsfroher  und  zuversichtlich  gestimmter  Mensch  an  diejenige  Vollen- 
dung glaubte,  die  die  .aerostatische  Maschine"  nach  heissem  Bemühen 
erst  heute  erhalten  hat. 
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Der  Unglückstag  von  Echterdingen. 

Beobachtungen  und  Betrachtungen  eines  Augenzeugen. 

Kin  heisserschnter,  willkommener  Bcich!  rief  mich  an  jenem  denkwürdigen 
5.  August  auf  die  Kildcrcbcncn  nach  Kchterdingen.  um  mich  mit  den  Ablösuugs- 
mannsch alten  zur  Hilfeleistung  hei  dem  glücklich  gelandeten  /'..  A  zur  Verfügung 
zu  stellen. 

Wohl  den  herrlichsten  Anblick  der  Welt  bot  das  prächtige  Aluminiumschiff, 
das.  aus  weiter  Kerne  sehen  sichtbar,  durch  seine  majestätische  (irössc  und  die  Ruh., 
mit  der  es  die  Wellen  des  Luftmeeres  an  sich  vorüberziehen  liess.  jedem  Beschauer, 
zumal  dem,  der  den  mehrere  tausend  Jahre  alten  Traum  verblichener  üencr::t 'oneu 
an  sielt  vorüberziehen  sah,  als  die  erhabenste  technische  Ornsstat  aller  Zeiten 
erscheinen  muss. 

Und  dieses  Wellwmvder,  das  am  iriihen  Morgen  in  seiner  ganzen  Grossartie- 
keit  an  uns  vorüberzog,  von  einer  ganzen  Welt  bestaunt  und  imineidtt.  von  der 
deutschen  Nation  aber  als  ein  Unterpfand  für  eine  neue  grosse  Zukunft  bejubelt 
und  beglückwünscht,  das  uns  hier  in  seiner  formvollendeten  Schönheit  als  der 
Vorliiufer  einer  grösseren  Kpochc  griisstc:  es  sollte  nur  wenige  Stunden  später  der 
Vergangenheit  angehören. 

Das  Schift'  stand,  die  Spitze  gegen  Süden  zeigend,  genau  in  der  Nord-Siid- 
Richtung.  Die  Spitze  war  verankert  und  mit  Pflöcken,  die  im  Boden  eingerammt 
waren,  durch  Taue  verbunden.  Au  der  vorderen  Gondel  befanden  sich  2  Unteroffiziere 
und  25  Mann  zum  Halten,  während  au  den  l  auen  1  Unteroffizier  und  12  Mann 
hielten.  Die  hintere  Gondel,  die  sich  in  den  Wind  einstellen  konnte,  hatte  zum 
Halten  dieselbe  Anzahl  Leute,  letztere  wurden  jedoch  kurz  vor  dem  Hereinbrechen 
des  Sturmes  verdoppelt.  Mehr  Leute  zum  Halten  fanden  keinen  Platz.  Ktwa 
10  Minuten  vor  3  Uhr,  genau  5  Minuten,  nachdem  die  getroffenen  Sicherungs- 
massnahmen  aui  Befehl  des  Leitenden  nochmals  nachgesehen  waren,  und  nachdem 
das  Auf-  und  Niederste  gen  der  hinteren  G  ndel  gänzlich  aufgehört  hatte,  setzte 
plötzlich  aus  westlicher  Richtimg,  senkrecht  zur  Breitseite  des  Ballons,  eine  unge- 
heure Böe  ein.  die  mit  einem  Ruck  das  Hinterteil  des  Ballons  emporschnellte,  die 
Mannschaften  wegschleudernd  oder  hochhebend.  Diese  sprangen  ebenso,  wie  kurz 
darauf  jene  der  vorderen  Gondcf  ai  s  zum  Teil  recht  beträchtlichen  Höhen  ohne 
Unfall  ab,  nachdem  sie  eine  mehr  oder  weniger  lange  Strecke  mitgeflogen  waren. 

Als  sich  *uch  der  vordere  Teil  durch  Ausreissen  der  Pilockc  und  durch 
Reisscn  der  Taue  und  duich  Abschütteln  seiner  Bedienungsmannschaft  befreit  hatte, 
versuchte  deutlich  wahrnehmbar  die  Spitze  sich  in  den  Wind  einzustellen.  An 
der  Ausführung  dieses  Bestrebens  hinderte  sie  aber  der  Kettenanker,  der  nach- 
schleppte. Kr  hat  wohl  sicher  einen  Hauptteil  sv  Schuld  bei  der  nachfolgenden 
Katastrophe. 

Kinmal  sorgte  er  dafür,  dass  der  Ballon,  welcher  nach  seinem  Abflug  mit 
negativer  Krdelektrizität  geladen  war,  diese  nicht  in  die  p  sitive  Luftelektrizität 
umsetzen  konnte,  weil  er  durch  das  Nachschleifen  dauernd  den  Kontakt  mit  der 
Krde  vermittelte,  dann  aber  verwickelte  er  sich  in  den  Bäumen,  in  den  gegebenen 
Leitern  der  Krd-  und  Luftelektrizität,  wohin  er  den  rasenden  Ballon  zerrte. 

Was  hier  die  Kxplosion  herbeigeführt  hat,  lässt  sich  wohl  niemals  mit  absoluter 
Sicherheit  beweisen. 

Erwiesen  ist  mit  Bestimmtheit,  dass  Benzin  oder  Unvorsichtigkeit  mit  Keuer 
nicht  die  Ursache  gewesen  ist. 

Ich  versuche  hier  nach  meiner  Erinnerung  eine  Skizze  zu  euiwerfen  über 
die  Stellungen  des  Ballons  bis  zu  seinem  letzten  Ruheplatze. 
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In  der  eingezeichneten  Stellung  bei  I  1  css  sich  bei  scharfer  Beobachtung 
auf  der  rechten  äusseren  Seite  entlang  eine  Stichflamme  mit  darauffolgendem 
kanonenschlagartigeir  Krache  vernehmen  bezw.  beobachten,  begleitet  ven  einer 
schwarzen  Rauchwolke,  welche  sofort  den  unteren  Teil  des  Ballons  einhüllte. 


Deutlich  zu  unterscheiden,  folgte  einige  Sekunden  später  eine  grosse  Flamme, 
welche  den  oberen  Teil  einhüllte.  Diese  Erscheinung  dauerte  etwas  länger,  sie  nahm 
sich  wie  das  Abbrennen  von  grösseren  Mengen  feinen  Schwarzpulvers  aus  und  hatte 
ein  deutlich  wahrnehmbares  Aufrichten  des  hinteren  Teiles  zur  Folge,  der  Ballon 
schien  noch  einmal  frei  zu  schweben,  um,  noch  einmal  gross  in  diesem  schauerlichen 
Spiel  des  Schicksals,  langsam  sich  seine  letzte  Ruhestätte  auszuwählen. 

Der  Windstoss,  welcher  der,  Ballon  von  unten  seitwärts  und  hinten  geiass: 
hatte,  war  eine  Böe.  Diese,  mit  ca.  12  m  Geschwindigkeit  heranstürmeiide  WinJ- 
mauer  hatte,  bedenkt  man  die  dargebotenen  Längsflachcn,  unter  welche  sich,  du 
Gelegenheit  zum  Haltet»  zwischen  beiden  Gondeln  fehlte,  der  Windknäuel  hebend 
einpressen  kormte,  eine  taifunartige  Druck-  und '  Hcbclwirkung;  eine  oberflächliche 
Berechnung  ergibt  ein  Drucksewicht  von  200  000  kg.  Bringt  man  Länge  und  Ge- 
wicht, letzteres  mit  über  IC  000  kg.  in  Anschlag,  so  wird  diese  Zahl  sicher  nicht 
zu  hoch  gegriffen  sein. 

Abgesehen  von  den  2  Monteuren,  von  welchen  einer  die  Geistesgegenwart 
hatte,  durch  den  Verbindungsgang  zu  eilen,  um  das  Ventil  zu  ziehen,  befand  sich  im 
vorderen  Teile  des  Ballons  an  den  grossen  Wassersäcken  ein  Grenadier  beschäftigt. 

Dieser,  Grenadier  Heinlin  der  9.  Kompagnie,  wurde  die  Flucht  erst  gewahr. 
:;ls  der  Ballon,  ilog.  Fr  schnitt  sich  in  die  Hülle  ein  Loch  und  sah  die  Meiuc 
immer  kleiner  werdet!.  Durch  Höherklcticrn  kam  er  bis  dicht  unter  die  Gashülte, 
wo  er  sich  abermals  ein  Loch  schnitt,  um  s;ch  jetzt  an  den  Scitcnstcucrstingcn 
lestzuhaltcn.  Als  er  einen  /weiten  Fahrtgenosscri  gewahrte,  rief  er  diesem  zu. 
er  möge  doch  den  Anker  hereinholen.  Zuvor  hatte  ihn  der  Fahrtgcnossc  von  der 
freudigen  Tatsache,  dass  sie  ..zu  dritt"  seien,  in  Kenntnis  gesetzt.  Als  der  Ballon 
in  die  Bäume  geriet,  fühlte  der  Grtit.Jier.  wie  plötzlich  alle  Stangen  immer  heisser 
wurden  woh!  ein  sicherer  Beweis  der  elektrischen  Vermittlerrolle  des  Ballons  — 
und  dieser  hiiter  ihm  und  bald  um  ihn  brannte.  Mit  der  Seitensteuerung  fiel 
der  tapfere  Mann  dann  hewusstlos  zu  Boden.  Kr  hat  mch  die  Krinncrung.  w.c 
an  einem  steilen  Berge  abgerutscht  zu  sein.  Seine  Verletzungen  sind  verhältnis- 
mässig geringe. 
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Dem  Verfasser,  der  an  zwei  Tagen  dienstlich  aui  dem  Echterdinger  Fei  Je 
zu  tun  hatte,  wolle  man  die  nachstehenden  Betrachtungen  verzeihen;  sie  sind 
geschrieben  unter  dem  Eindruck  der  Katastrophe  und  könntem  vielleicht  einiges  zur 
Verhütung  solcher  Unfälle  beitragen. 

Ein  einfaches  Mittel  wäre  es,  wollte  jede  Stadt  an  für  Landungen  geeigneten 
Stellen,  womöglich  hinter  einem  grösseren  Osthang  —  alle  deutschen  Stürme  kommen 

fast  regelmässig  aus  West  —  einen  nach 
allen  Richtungen  stark  verstrebten  eisernen 
Pflock  errichten,  womöglich  mit  einem 
Kasten  voll  Tauwerk. 

Da,  wo  der  Bau  von  Hallen  nicht 
vorgesehen  ist,  aber  Städte  mit  grossem 
Gaswerken  sind,  sowie  an  in  der  Nähe 
eines  Bahnkörpers  liegenden,  günstigen 
Landestellen  lässt  sich  vielleicht  die  nach- 
stehende Konstruktion  anbringen. 

Es  soll  eine  den  Abmessungen  des 
Ballons  entsprechende,  aus  zwei  oder  drei 
Schienengeleisen  bestehende  Drehscheibe 
hergestellt  werden.  Auf  diesen  Schienen 
sollen  mit  Schlitten-  oder  Räderuntersatz 
versehene  schwere  Wagen  stehen,  auf 
denen  der  Ballon  nicht  ganz  aufsitzt,  vielmehr  sollen  erst  nach  dem  Unter- 
schieben dieser  Wagen  unter  ihn  Luftsäcke,  die  aui  den  Wagen  ruhen,  auf- 
geblasen werden,  so  <kss  er  sich  einige  Zentimeter  mit  den  Gondeln  vom  Boden 
abhebt.  Am  Ballon  Hessen  sich  wohl  leicht  solche  Vorkehrungen  treffen,  die  ein 
Anseilen  an  diese  Wagen  ermöglichten.  An  dem  innersten  Pflock  befindet  sich 
ein  Korbgeflecht,  um  die  Spitze  aufzunehmen.  Der  Wind  könnte  alsdann  den 
Ballon  drehen,  wohin  er  will. 

Soll  Iniantetie  den  Ballon  in  starkem  Winde  halten,  so  wird  sie  das  wohl 
nur  mit  Aussicht  i.uf  Erfolg  können,  wenn  zu  beiden  Seiten  und  auf  der  ganzen 
Länge  Taue  für  mehrere  Hunderte  sind. 

Leber  den  mir  und  jedem  der  Umstehenden  «eheiligtcu  Augenblick  des  Ein- 
treffen des  genialen  Erfinders  am  Grabe  seines  Geistcs-KinJ.s  versage  ich  mir  zu 
schreiben.  Meine  Gedanken  aber  in  diesem  denkwürdigsten  Augenblicke  haben  sich 
erfüllt.  Der  Edelmann,  von  dem  ich  erwartete,  dass  er  vortrete  und  helfe,  er  kam, 
es  war  der  Genius  des  deutscher,  Volkes,  der  die  btste  Inschrift  auf  den  Grab- 
stein des  Z.  4  setzte. 

Stuttgart.  6.  August  1908. 

Erhr.  v  o  n  S  p  e  t  h  .  Leutnant. 
Gren.-Regt.  Köt.igin  Olga  (1    Württ.  Nr.  10). 
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Das  Luftschiff  Malecot. 

Pas  Luftschiff  „Malecot",  das  im  vergangenen  Jahre  nur  wenige  schnell  unter- 
brochene Versuche  erlebte,  hat  im  August  i  J.  auf  dem  Manöverield  von  Issy-les- 
Moulineaux,  nahe  Paris,  neue  Pläne  unternommen.  Fs  ist  daher  an  der  Ze  f.  hierüber 
cinißc  Worte  zu  sagen: 

Ks  handelt  sich  hier  um  das  sogenannte  gemischte  System,  welches  einem  mil 
Gas  gefüllten  Ballon  seine  Tragkraft  entnimmt,  und  welches  dank  sc  ner  weiten 
Segelfläche,  die  zwischen  Ballon  und  Gondel  angebracht  ist.  auch  die  Vorzüge  d-> 
Aeroplans  zu  verwirkl'chen  verspricht. 


Das  Luftschiff  Malecot.  (phot  Rot  &■  de .  Parts.) 

Die  Hülle  stammt  aus  dem  Atelier  Carton-Lachambrc;  sie  besteht  aus  fran- 
zösischer Seide,  die  nach  beiden  Richtungen  hin  1400  kg  Reissfestigkeit  besitzt.  Der 
33  m  fange  Ballon  hat  die  Form  eines  Zylinders  von  7.30  m  Durchmesser,  der  in  zw  . 
ogivale  Kegel  ausläuft.    Cr  enthält  1054  cbm  Gas  und  ist  mit  einem  Luftballonnett 

versehen. 

Das  ganze  Auf  hängeges  teil  samt  den  mechanischen  Einrichtungen  und  de: 
Schraube  ist  von  dem  Ingenieur  Luden  Chauviere  konstruiert  worden,  der  sich  sc 
durch  die  Schöpfung  verschiedener  Flugapparate  einen  Namen  gemacht  hat.  Di* 
Gestell  besteht  aus  einem  20  m  langen  Tragbalken,  dessen  Langbäume  aus  Bambus 
gefertigt  sind,  die  durch  Stützen  aus  Alcxan  dr  i«a  metall  gehalten  werden.  Dieses 
Traggestell  hat  die  Eigentümlichkeit,  dass  sein  Querschnitt  dreieckig  ist,  mit  nach 
unten  gerichteter  Spitze.  Die  Andreaskreuze,  welche  jegliches  Ausdehnen  nach  der 
Länge  verhindern,  bestehen  aus  Spanndrähten  von  Bronzealuminium,  die  einen  poly- 
gonalen Durchschnitt  haben.    Man  kann  mit  einem  Blicke  übersehen,  ob  die  F-ndc:i 
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dieser  Stäbe  gut  rechtlinig  stehen,  und  kann  dann  versichert  sein,  dass  die  Spann- 
drähte keiner  Torsion  unterliegen,  die  ihre  Rcisstestigkeit  beeinträchtigt.  Das  Ge- 
samtgewicht des  Ballons  übersteigt  nicht  120  kg,  während  er  2000  kg  tragen  kann, 
ohne  Gefahr  zu  laufen,  die  Form  zu  verlieren. 

Die  eigentliche  Gondel  hängt  unter  dem  Traggestell,  auf  welchem  die  sechs 
vertikalen  Stangen  seines  Gondelgestells  dauerhaft  angebracht  sind.  Hier  in  diesem 
Gondelgestcll  befindet  sich  der  Motor  Buchet  von  30  PS,  der  die  Schraube,  welche 
einen  Durchmesser  von  3.20  m  hat,  in  Bewegung  setzt,  welche  400  Drehungen  per 
Minute  macht. 

Die  Segelfläche  ist  zwischen  beiden  Enden  des  Traggestells  befestigt.  Jedes 
seiner  Flügelteile  misst  20  ni  in  der  Länge  und  3  m  in  der  Breite.  Hinten  ist  das 
vertikale  Steuer  angebracht. 

Schliesslich  ist  noch  ein  Kabel,  welches  über  zwei 'Rollen  geht,  an  beiden  Finden 
des  Traggestells  angebracht;  an  seinen  zwei  Endpunkten  hängt  eine  zweite  Gondel, 
die  in  grosser  Entfernung  unter  dem  ersten  Gondelgestell  angebracht  ist.  Das  Kabel 
geht  über  eine  Zugrolle,  die  am  Plafond  des  Traggestells  angebracht  ist.  und  natürlich 
kann  sie  nach  jeder  Richtung  hin  bewegt  werden.  Diese  Bewegung  verändert  die 
relative  Länge  der  beiden  Authängeleincn  der  unteren  Gondel  und  wirkt  damit  auf 
die  Achscnlage  des  Ballons  ein;  bei  genügendem  Gewicht  wird  der  Ballon  sich 
natürlich  mehr  oder  minder  gegen  die  Horizontale  neigen. 

Nach  den  Absichten  des  Erfinders  ist  diese  zweite  Gondel  für  die  Passagiere 
bestimmt,  die  also,  wie  ersichtlich,  nicht  ein  totes  unnützes  Gewicht  sein,  sondern 
im  Gegenteil  dazu  dienen  werden,  das  Gleichgewicht  des  Ballons  zu  regulieren. 

Fs  steht  natürlich  die  Frage  offen,  ob  sich  viele  Leute  dazu  bereit  finden 
werden,  ohne  Zögern  diesem  einzigen  über  Rollen  führenden  Kabel  ihr  Leben  an- 
zuvertrauen, selbst  wenn  die  wirkliche  Sicherheit  dieser  Aufhängung  auch  noch  so 
gross  sein  möchte. 

Nicht  zum  ersten  Male  benutzt  man  die  Verschiebung  eines  beweglichen  Ge- 
wichtes, um  die  Ballonachse  zu  neigen  und  damit  Aenderungen  der  Achsenlage  ohne 
Gas-  oder  Ballastabgabe  zu  erreichen.  Santos  Dumont  hat  anfänglich  einen  Versuch 
dieser  Art  gemacht,  um  bald  darauf  zu  verzichten. 

Es  wäre  kühn,  zu  behaupten,  dass  M.  Malecot  keine  Erfolge  haben  würde; 
das  wird  die  Erfahrung  lehren. 

Die  seit  dem  20.  August  ausgeführten  Versuche  sind  nicht  ungünstig  für  das 
neue  Luftschiff  verlaufen.  Es  hat  sich  als  sehr  stabil  erwiesen  bei  in  horizontaler 
Ebene  verlaufenden  Fahrten  und  steigt  auf  und  ab  mit  grosser  Leichtigkeit.  Seine 
Geschwindigkeit  und  seinen  Aktionsradius,  der  seines  kleinen  Volumens  wegen  sehr 
schwach  sein  muss,  obwohl  er  sehr  viel  Ballast  an  Betriebsmatcrial  tragen  kann,  hat 
man  noch  nicht  bestimmt.  Leider  hat  die  ungünstige  Witterung  den  weiteren  Ver- 
sucher. Kiuhalt  geboten  und  muss  deren  Fortsetzung  abgewartet  werden,  bevor  man 
ein  definitives  Urteil  über  dieses  interessante  Experiment  aussprechen  kann. 

G.  E  s  p  i  t  a  1 1  i  e  r. 


Zweckmässige  Ballongrössen. 

Unter  „Zweckmässige  Ballongrössen"  schreibt  in  den  „I.  A.  M",  Heft  17.  Herr 
..kr":  ..Ganz  unmotiviert  ist  ein  Balloninhalt  von  H37  cbm,  wie  er  laut  Ankündi- 
gung am  Rheine  jetzt  noch  angeschafft  werden  soll.  Entweder  1260  oder  1680  cbm." 

Jeder  macht's  so  igut  wie  er's  versteht.  Da  ich  derjenige  bin,  der  den 
Ballon  mit  dem  unmotivierten  Inhalt  in  dem  Deutschen  Luftschiffer-Vcrband  ein- 
geführt hat,  und  da  es  auch  jedenfalls  der  NicdcrrheiiMSche  Verein  ist.  der  mit  dem 
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Besteller  dieses  vorsündflutlichen  Ballons  gemeint  ist,  so  möchte  ich  mich  bei  Hcrni 
„kr"  wenigstens  entschuldigen.   Als  ich  vor  etwa  6  Jahren  bemüht  war,  den  Nicder- 
rheinischcii  Verein  ins  Leben  zu  rufen,  da  half  uns  der  Berliner  Verein  in  liebens- 
würdiger Weise  für  die  ersten  beiden  Fahrten  m;t  einem  1300  cbm  Ballon  aus. 
Diese  beiden  Fahrten  hatten  uns  gezeigt,  dass  wir  mit  einem  Ballon  dieses  Inhaltes 
hier  am  Rhein  schlechte  Geschäfte  machen  würden,  denn  wir  hätten  in  den  seltensten 
Fällen  bei  dem  grossen  Durchschnittsgewicht  unserer  Mitglieder  mit  4  Mann  fahren 
können.    Ich  berechnete  mir  jedoch,   dass,   wenn  wir  einen  150  cbm  grössere 
Ballon  anschaffen  würden,  dass  wir  dann  in  den  allermeisten  Fällen  den  Ballon  mit 
4  Mitfahrenden  bemannen  könnten.    Ein  solcher  Ballon  war  als  1437  cbm  Ballon 
im  Katalog  von  Riedinger  verzeichnet,  die  krumme  Zahl  kommt  daher,  dass  der 
Durchmesser  als  ganze  Zahl  (14)  genommen  wurde.    Wie  die  Grösse  sich  hewährt 
hat,  darüber  brauche  ich  wohl  nichts  zu  sagen,  der  Nicdcrrhcinischc  Verein  hat  sich 
entwickelt  wie  kein  anderer  Verein,  und  dazu  hat,  so  komisch  das  auch  klingen  mag. 
nicht  zuletzt  der  1437  cbm  Ballon  beigetragen.   Dem  ist  es  auch  zuzuschreiben,  dass 
die  Mehrzahl  der  zurzeit  im  Deutschen  Luftschiffer-Verbande  gebrauchten  Balhns 
diese  Qrösse  hat.    Es  ist  dies  wirtschaftlich  eben  die  beste  Grösse,  und  da  alle 
unsere  Vereine  noch  jung  sind  und  nicht  über  so  grosse  Gelder  zu  verfügen  haben 
wie  sie  es  wohl  möchten,  so  spielt  zurzeit  noch  diese  Eigenschaft  die  wichtigste 
Rolle,  wenn  es  sich  darum  handelt,  einen  neuen  Ballon  anzuschaffen.    Dass  der 
Niederrheinische  Verein  nicht  engherzig  ist,  wenn  es  sich  darum  handelt,  den  Sport 
zu  pflegen,  hat  er,  denke  ich,  zur  Genüge  bewiesen.    Er  ist  der  erste  gewesen, 
der  sich  aus  eigenen  Mitteln  einen  2200  cbm  Ballon  angeschafft  hat,   um  an  den 
Gordon-Bennctt-Fahrtcn  teilnehmen  zu  können  usw.    Dass  übrigens  der  so  „un- 
motivierte** Ballon  ein  nicht  zu  verachtender  Gegner  bei  den  Wettfahrten  ist,  dav-H 
kann  sich  Herr  „kr"  überzeugen,  wenn  er  sich  die  Mühe  gibt,  die  von  den  Führern 
des  Niederrheinischen  Vereins  im  vergangenen  Jahre  und  auch  schon  in  diesem 
Jahre  errungenen  Preise  zu  studieren.   Er  wird  dann  finden,  dass  es  weniger  daraui 
ankommt,  welche  Grosse  der  Ballon  hat,  als  wer  ihn  führt.    Damit  will  ich  nun 
durchaus  nicht  behaupten,  dass  derselbe  Führer,  der  mit  einem  1437  ebtn  Ballon 
einen  Erfolg  erzielt,  mit  einem  1680  cbm  Ballon  nicht  noch  Besseres  leisten  würde. 
Ich  würde  auch  unseren  Führern  vom  Herzen  gern  die  für  die  Wettfahrten  passeiii- 
sten  Ballons  gönnen,  aber  die  grosse  Mehrzahl  der  Vcreinsmitgliedcr  sieht  in  den 
Wettfahrten  schon  an  und  für  sich  weiter  nichts  als  eine  Störung  des  regelmässiger» 
Fahrtenbetriebes  und  eine  Bevorzugung  der  wenigen  teilnehmenden  Führer.  Sic 
würde  sich  ganz  entschieden  dagegen  auflehnen,  wollte  der  Vorstand  nun  auch 
noch  zu  Ungunsten  der  Kassen  besondere  Ballongrössen    zugunsten  der  W'ettfahrcr 
anschaffen.   Und  damit  haben  ja  die  Mitglieder  auch  vollständig  Recht,  denn  Wett- 
fahrten werden  einstweilen  nur  einige  wenige  im  Jahre  ausgeführt,  dagegen  Jjc 
sogenannten  Biedermcierfahrtem  alle  Tage.    So  wie  die  Verhältnisse  liegen,  wäre 
viel  eher  der  Vorschlag  zu  erwägen,  ob  man  bei  Wettfahrten,  die  in  Deutschland 
stattfinden,  nicht  besser  täte,  sich  nach  den  vorhandenen  Ballongrössen  zu  richten, 
wie  es  bereits  bei  der  Ausscheidungsiahrt  für  die  Gordon-Bcnnctt-Fahrt  in  Köln 
der  Fall  war,  und  wie  der  NiederrheinisclK'  Verein  es  bei  seinen  internen  Wett- 
fahrten in  Bochum  und  Bonn  gemacht  hat.    Wenn  mal  erst  die  Zahl  der  Wett- 
fahrten in  Deutschbnd  oder  auch  ausserhalb  Deutschlands  so  zugenommen  habe.i 
wird,  dass  es  sich  verlohnt,  besondere  Rcnimallons  dafür  anzuschaffen,  dann  wird 
vielleicht  auch  Herr  „kr"  die  Freude  haben,  die  „unmotivierten"  Ballongrössen 
verschwinden  zu1  sehen.    Es  gibt  aber  auch  jetzt  schon  ein  M'ittel,  diese  Grössen 
beizubehalten  und  trotzdem  den  Wünschen  des  Herrn  „kr**  gerecht  zu  werde.!. 
Dieses  Mittel  muss  ich  ihm  aber  einstweilen  verschweigen,  da  es  nur  für  unsere 
Führer  zur  Anwendung  kommt.  Dr.  Baniler. 
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Rotierender  Motor  Patent  Bucherer. 

Zu  dem  Preisausschreiben  der  Motorluttschitf-Studienzcscllscl.ait  war  auch  ein 
Motor  gemeldet  worden,  der  in  seiner  Konstruktion  von  allen  bisher  bekannten 
Systemen  abweicht.  Bei  diesem  Motor  rotieren  sowohl  die  Zylinder  wie  auch 
Kolben,  KolbenstaiiKC  und  Kurbel  mit  Kurbelwelle.  Zweck  der  Konstruktion  ist 
die  Bese  tiffunn  der  die  Vibrationen  und   den   starken  Verschleiss  der  Maschine 


NB    Wir  verdanken  die  Abbildungen  dem  Verlag  des  ..Motorwagen".  Krayn.  in  Berlin  W. 
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vti  ursaciicndcn  Massendrucke,  der  schwingenden  Bewegungen  der  Pleuelstangen 
und  Ersetzung  der  Wasserkühlung  durch  die  Luitkühlung.  Der  Vierzylimlermot  «r, 
der  eine  Bohrung  von  90  min  und  einen  Hub  von  lol  mm  hat,  während  der  Kurbel- 
radius  nur  40 Vi  mm  beträgt,  leistet  ca.  30  PS  bei  1000  minutlichen  Umdrehungen. 

Während  bei  Vierzylindermotoren  je  8  Zapfen  und  Zapfenlager  vorhanden 
sind,  hat  der  Buchereimotor  deren  nur  je  -  und  statt  einer  viermal  gekröpften  und 
mehrfach  gelagerten  Kurbelwelle  nur  eine  mit  2  Kugellagern  versehene  Welle  mit 
einfacher  Endknrbel  und  Qegenkcirbel.    Der  Hub  zwischen  Zylinder  und  Kolben 
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kommt  durch  Rotation  beider  zustande  «und  führen  sich  die  beiden  an  gemeia- 
schaftlicher  Kolbenstange  starr  befestigten  Kolben  gegenseitig  genau  in  den  mit  Jor 
Bohrung  einander  zugekehrten  und  im  Kreuz  angeordneten  Zylinderpaaren.  Zur  Be- 
seitigung jeden  Druckes  der  Kolben  gegen  die  Zylinderwandungen  dient  ein  dem 
Erfinder  patentierter  sehr  einfacher  Antriebsmechanismus,  der  während  der  Rotation 
des  Kurbelzapfens  diesen  zu  den  Zylindermittcllinien  zwangsläufig  genau  gradlinig 
hin-  und  herführt.  Während  sonst  die  vom  Zapfen  beschriebene  Kurve  bei  der 
Wahl  anderer  Oetriebverhältnisse  eine  epizykloidc  ist,  wird  die  Kurve  in  vor- 
stehendem Falle  eine  genaue  gerade  Linie.  Der  Motor  läuft  bei  über  1000  Touren 
per  Minute  absolut  ruhig  und  stossfrei,  ohne  im  geringsten  auf  seiner  Unterlage 
befestigt  zu  sein;  er  steht  vollständig  lose. 

Die  Maschine,  bei  der  in  ihrer  jetzigen  ersten  Ausführung  mehr  Wert  aui 
Betriebssicherheit  aüs  auf  Leichtigkeit  gelegt  werden  konnte,  wurde  durch  eine 
bekannte  Berliner  Spezialiabrik  ausgeführt.  Es  ist  ohne  weiteres  einleuchtend, 
dass  dieser  luftgekühlte  Motor,  bei  dem  Schwungrad,  Kühler,  Kühlwasser, 
Kühlerpumpe,  Rohrleitungen  und  Ventilator  nebst  Antrieben  in  Fortfall  kommen, 
ganz  besonders  leicht  im  Gewicht  ausgeführt  werden  kann  und  auch  an  Betriebs- 
sicherheit und  Lebensdauer  vollkommen  aui  der  Höhe  ist.*) 

Die  Ventile  der  nach  dem  Viertakt  arbeitenden  Maschine  sind  gesteuert  und 
befinden  sich  auf  derselben  Seite  der  mit  langen  Rippen  versehenen*  Zylinder.  Die 
Steuerung  ist  im  Gegensatz  zu  der  erst  verwendeten  Kurvennutsteuerung  zwangs- 
läufig, und  werden  die  Ventile  durch  Nocken,  Nockenrolle  fluid  Hebel  betätigt.  Durch 
das  sehr  weitgehende  Hubverhältnis  von  1,80  ist  ein  recht  gutes  Kompressions- 
verhältnis von  über  5  und  gleichzeitig  eine  ziemlich  weitgehende  Expansion  der 
Verbrennungsgasc  im  Zylinder  erreicht,  was  beides  sehr  vorteilhaft  für  ein  elastisches 
Arbeiten  und  einen  sparsamen  Brennstoffverbrauch  wirkt.    Eine  ganz  besonders 
für  Luftschiffe  und  Ffcigmaschincu  erwünschte  Eigenschaft  des  Motors  ist  die.  dass 
bei  Rotation  der  Maschine  die  grössere  Gewichtshälfte  des  ganzen  Motors  als 
Schwungmasse  mitwirkt,  die  bei  der  die  doppelte  Tourenzahl  machenden  Kurbel- 
welle, durch  Hinzufügen  einer  leichten  Schwungscheibe  von  10  bis  20  kg  noch 
ganz  bedeutend  vermehrt  werden  kann.    Die  Zündung  erfolgt  durch  Kerzen  mittels 
Eisemannschen  magnetelcktrischen  Apparats  und  Hochspannungsspule.    Nach  den 
Patenten  von  Bücherei  bssen  sich.  Zwei-,  Vier-,  Sechs-  und  Achtzylindermotoren 
von  1  PS  bis  mehrere  100  PS  bauen,  die  Verwendung  linden  bei  Automobilen, 
Booten  Luft-  und  Flugschiffen,  sowie  acch  zu  industriellen,  Zwecken  als  stationäre 
Motoren.    B.  M. 


Neue  Flugversuche. 

Wilbur  Wright  hat  sich  auf  dem  Manöverfelde  von  Auvours  eingerichtet, 
seine  Versuche  aber  erst  in  geringem  Umfange  wieder  aufgenommen;  trotz  des 
Drängens  des  auch  nach  diesem  entlegenem  Felde  täglich  zahlreich  herausströmenden 
Publikums  wird  er  das  Abflauen  fdes  momentan  herrschenden  starken  Windes  ab- 
warten, zumal  er  durch  eine  geringe  Beschädigung  seines  Apparates,  die  sich  der- 
selbe bei  der  letzten  Landung  wegen  der  Verwickelung  eines  Verbindungsdrahtes 
zwischen  Steuerhebel  und  Steuer  zugezogen  hat,  zu  kurzer  unfreiwilliger  Pause  ge- 
zwungen ist. 

Auch  sein  Bruder  O  r  v  i  1 1  e  ist  von  einer  scheinbar  unbedeutenden  Beschädi- 
gung seines  Apparates  in  Amerika  betroffen  worden,  als  er  gerade  |im  Begriff  war, 
ihn  der  militärischen  Behörde  zwecks  Erfüllung  ihrer  strengen  Bedingungen  vorzu- 
führen; der  Schaden  soll  jedoch  in  wenigen  Tagen  wieder  geheilt  werden  können. 

*)  Capt.  Baldwlns  Luftschiff  In  Amerika  soll  dem  Vernehmen  nach  einen  im  Prinzip  ähnlichen  ameri- 
kanischen Motor  verwenden. 

Illusir.  AeronauL  MilteiL   XII.  Jahrg.  38 
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Inzwischen  ist  ein  Streit  zwischen  der  französischen  und  amerikani- 
schen Schule  der  Aviatik,  wie  in  Frankreich  jetzt  unterschieden  wird,  entbrannt: 
weil  der  Wrightschc  Apparat  keinen  weit  nach  hinten  auslagernden  Schwanz  habe, 
sei  seine  automatische  Stabilität  eine  derartig  geringe,  dass  sich  akrobatische  Ge- 
schicklichkeit und  jahrelange  Uebung  (man  weist  auf  die  7  Jahre  der  Wrightschen 
Versuche  hin)  dazu  gehöre,  um  dieses  .Einrad"  zu  lenken;  demgegenüber  eigneten 
sich  die  französichen  Apparate,  bei  denen  der  Schwanz  das  2.  Rad  des  Zweirads 
gleichsam  ersetze,  bedeutend  mehr  zu  einem  künftigen  Verkehrsmittel. 

Das  .Gauchissement"  sei  eine  zwar  sehr  sinnreichen,  aber  viel  zu  schwierig 
zu  handhabender  Ersatz,  um  die  Stabilität  zu  erhalten.  Das  .Gauchissement-  ist  der 
vielbesprochene,  fast  mystisch  gewordene  „S  t  a  b  i  I  i  s  a  t  i  o  n  s  h  e  b  e  I"  der  \V rights. 
Die  Abbildung  auf  Seite  509  dieser  Zeitschrift  lässt  deutlich  erkennen,  dass  das 
Gerüst,  welches  die  beiden  Tragflächen  verbindet,  bei  beiden  deren  hinteres  Hude 
zu  '  s  Breite  frei  lässt;  diese  also  nicht  miteinander  verbundenen  Flachenteile  sind 
beweglich,  und  zwar  derart,  dass  z.  B.,  falls  der  Apparat  eine  .nicht  gewollte 
Neigung  nach  links  nimmt,  die  linken  hinteren  Enden  herunter,  die  rechten  gleich- 
zeitig heraufgedreht  werden  können:  der  Erfolg  ist  klar;  der  Luftwiderstand  drückt 
links  nach  oben,  rechts  nach  unten;  einer  dadurch  naturgemäss  an  sich  gegebenen 
Abweichung  von  der  Flugbahn  muss  sofort  durch  entsprechende  Wendung  des 
Seitensteuers  begegnet  werden.  Das  richtig  abzupassen,  ist  das  Schwierige  der 
Lenkung;  für  Wilbur  Wright  doppelt  schwierig,  als  bisher  stets  auch  sein  Bruder 
im  Apparat  Platz  genommen  hatte  und  ihn  bei  der  Bedienung  der  4  (2  Steuer-. 
Motor-,  Stabiiisations-)  Hebel  unterstützt  hatte,  und  dies  ihm  nun  alles  allein  obliegt. 

Einen  zweiten  Nachteil  sehen  die  Vertreter  der  französischen  Schule  in  dem 
Fehlen  eines  mit  dem  Apparat  verbundenen  Rädersystems,  das  den  Aufstieg  an  be- 
liebiger Stelle  erlaubt,  ohne,  wie  die  Wrights  an  ihre  Schiene  usw.  gebunden  zu 
sein.  Eine  leichtere  Landung  auf  den  Schlittenkufen  geben  sie  nicht  zu.  Die  be- 
deutende Gewichtserspaniis  (keine  Räder  und  Schwanz!)  könne  die  Nachteile  nicht 
überwiegen.  Einzig  und  allein  anzuerkennen  sei  das  System  zweier  mittel- 
grosser,  sich  mit  massiger  Tourenzahl  drehender  Schrauben. 

Und  während  all  dieser  bald  leidenschaftlichen  Erörterungen  bewacht  Wright 
mit  gewohnter  Ruhe  sein  Werk  und  wartet;  wie  wohl  er  damit  tut,  zeigt  das  be- 
dauerliche Unglück,  dem  der  Flugapparat  Nr.  10  von  B  I  e  r  i  o  t  am  26.  August  zum  Opier 
gefallen  ist;  zwei  kurze  in  Höhe  von  6 — 8  m  zurückgelegte  Flüge  von  200 — 250  m 
gelangen  trotz  heftigen  Windes,  beim  drittenmal  stürzte  ein  Wirbel  die  Maschine 
zu  Boden,  die  durch  die  erhaltenen  Beschädigungen  unbrauchbar  geworden  ist; 
Bleriot  selbst  ist  ohne  Schaden  davongekommen. 

Dem  Eindecker  von  G  a  s  t  a  m  b  i  d  e  -  M  e  n  g  i  n  (erbaut  von  der  Socictc 
Antoinctte,  geführt  von  Welteringer)  ist  am  21.  August  ein  Flug  von  1600  m  in 
1  Min.  30  Sek.  gelungen. 

F  a  r  ni  a  n  hat  in  der  Zwischenzeit  einen  neuen,  nach  seiner  Gestalt  als 
.fliegender  Fisch"  benannten  Apparat  gebaut,  und  wird  wohl  demnächst  auf  dem 
vom  Kricgsmiiiisteriuni  wieder  freigegebenen  Manövcrfcld  von  Issy  les 
M  o  ii  1  i  n  a  u  \  seine  Versuche  mit  ihm  aufnehmen. 

C  a  p  i  t  a  i  n  F  c  r  b  e  r  ist,  wie  bereits  mitgeteilt,  in  den  aktiven  Dienst,  aus  dem 
er  zum  Studium  der  Flugtechnik  beurlaubt  worden  war,  wieder  zurückgekehrt  und  hat 
die  Führung  seines  Nr.  9  künftighin  M.  Lejagneux  übertragen.  Nach  dem  am  19.  Au- 
gust unter  der  neuen  Führung  bereits  gelungenen  Fluge  von  256  m  in  5 — 6  rn  Hohe 
darf  man  zuversichtlich  hoffen,  dass  der  neue  Lenker  das  Werk  des  verdienten 
Mannes  zu  glücklichem  Ende  führen  werde.  .  kr. 
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Ist  menschlicher  Segelflug  möglich? 

Zu  meinem  Erstaunen  wird  diese  Frage  gegenwärtig  in  den  französischen 
Tages-  und  Fachblättern  diskutiert.  —  Den  unmittelbaren  Anlass  hierzu  sab  ein 
merkwürdiger  Preis,  den  Rene  Quintnn  für  die  ninfminutige  Schwebeerhaltuug 
eines  Drachenfliegers  mit  abgestelltem  Motor  stiftete.  Obwohl  einzelne  Gelehrte 
die  Nachahmung  des  Segclfluges  grosser  Vögel  für  möglich  halten*  wurde  die  Er- 
füllung der  Bedingungen  des  Quinton-Preiscs  (der  Aviator  sollte  in  der  Zeit  von 
5  Minuten  gar  nur  10  m  an  Höhe  verlieren!)  allseits,  von  Praktikern  wie  Theoretikern 
der  Flugtechnik,  für  unmöglich  und  der  Versuch  für  Selbstmord  erklärt. 

Jene  vereinzelten  Meinungen  würde  man  weniger  itx    beachten  braucher., 
wenn  nicht  die  der  berühmten  Brüder  Wright  darunter  wäre!  —  Vor  einigen 
Monaten  hat  sich  Orville  Wright  im  „Scientific  American"  dahin  ausgesprochen, 
dass  es  in  späterer  Zeit  einmal  gelingen  würde,  auch  ohne  Motor,  unter  Aus- 
nutzung der  Windpulsationcn,  zu  Iiiegen,  die  Kraft  zur  Schwebeerhaltung  also  aus 
der  Luft  selbst  zu  schöpfen!  —  Dieser  Ausspruch  war  wohl  unvorsichtig,  denn  selbst 
wenn  der  Segelflug  ausführbar  wäre,  könnte  er  dem  Z  w  eck  des  menschlichen 
Fliegens  —  dem  direkten  Ziclflug  von  einem  Punkt  zum  anderen  —  nicht  ent- 
sprechen.  Der  Segelflug  muss  nämlich  durch  häufige  Drehung  um  180  Grade  stets 
gegen  oder  mit  dem  Windtc  ausgeführt  werden;  beim  Qucrilug  könnte  die  aus 
den  zu-  und  abschwellenden.  Windgeschwindigkeits-Differenzcn    sich  ergebende 
Energie  nicht  ausgenützt  werden.  —  Es  scheint,  dass  sich  die  Hoffnung  der  Wrights 
auf  ihre  jahrelangen  Flugübungen  gründet,  die  sie  an  der  Meeresküste  auch  bei 
heftigem  Winde    praktizierten.    Da    die  Spannweite    ihres  Fliegers   sehr  gross 
(12Mj  mt.  der  Motor  aber  verhältnismässig  schwach  ist,  so  war  der  Einfluss  des 
Windes  auf  den  Drachenflieger  natürlich  um  so  grösser;  und  dies  um  so  mehr, 
seitdem  sie  mit  den  verziehbaren  Flnchcucndcn  und  Wölbungen  das  Stabilitäts- 
problem de  facto,  auf  ihre  Art,  gelöst  haben.  —  Seit  man  nicht  mir  die  Maschine 
des  amerikiipi sehen  Brüderpaares,  sondern  auch  den  Stil  ihres  zuweilen  rcissen- 
den,  dann  wieder  bremsenden  Fluges  in  laugen  Wellenlinien  und  scharfen  Kurven 
kennt,  wird  man  die  eminente  Wirkung  dieser  geradlinigen  und  doch  so  gelenkigen 
Flugmaschine  verstehen  und  ihren  Führern  wohl  glauben,  dass  dies  nicht  der  Eigen- 
geschwindigkeit allein,  sondern  auch  dem  Einfluss  des  Windes  zu  danken  ist.  Die 
Wahrheit  über  den  Drachen-  und  Segelflug  der  Zukunft  wird  aber  jedenfalls  in  der 
Mitte  liegen;   dass   nämlich    der  Motorflug  mit  Apparaten  mit  variablen  Teilen 
(Flächen,  Wölbungen,  Neigungswinkeln)  im  Winde  besser  und  ökonomischer 
sein  wird,  aber  auf  den  gewaltsamen  Vortrieb  durch  den  Motor  niemals  wird 
verzichtet  werden  können!    Und  zwar  um  so  weniger,  als  der  jetzt  triumphierende 
Wright-Flieger  keinesfalls  die  endgültige,  zukünftige  Type  darstellt,  vielmehr  be- 
hufs Erzielung  grösserer  Geschwindigkeit  als  65  km  per  Stunde,  bedeutend  geringere 
Spannweite  als  notwendig  erkannt  wird.   Insbesondere  Voisin-frercs  Bleriot,  Farman. 
Kapferer-Paulhan  und  Koccklin-v.  Pischoff  verfolgen  nun  den  langgestreckten,  fisch- 
förm-gen  Flieger  mit  mehreren  flach  gestaffelten  Flächen,  wie  sie  primzipiell  v.mi 
Kress  zuerst  ausgeführt  worden  sind.    (Merkwürdigerweise  nennt  man  solche 
Mehr  flächner  in  Frankreich  Mono  plans,  wohl  nur,  weii  sie  ziemlich  in  einer 
Ebene  liegen.) 

Ausser  Wright  und  Quinton  ist  der  französische  Akademiker  M.  DeprCz 
iür  die  Möglichkeit  des  Segclflr.gcs  und  den  Wert  des  Quinton-Prcises  eingetreten, 
indem  er,  ausser  auf  die  Wirkung  der  WiiDdwellen  speziell  auf  die  aufsteigende.! 
Luftströmungen  rechnet,  was  natürlich  gar  nicht  neu  ist.  Auch  ein  Meteorologe  und 
Mitbegründer  der  soeben  erschienenen  ..Aero-Mecanique  ",  Bracke,  scheint  sich 
dieser  Meinung  anzuschliessen,  da  er  für  ein  besonderes,  international  geregeltes 
Studium  der  Lokal  winde  und  aufsteigenden  (erwärmten)  Strömungen  ein- 
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tritt  Der  Einiluss  solcher  zu  gewissen  Tageszeiten  periodisch  herrschenden  Strö- 
mungen ist  natürlich  um  so  minimaler,  je  schneller  und  schwerer  die  Flugmaschine 
ist.  Am  deutlichsten  ausgeprägt  werden  sie  dort  sein,  wo  sie  duich  Terrainwellen- 
Hügel,  flache  Hänge  verursacht  sind.  Diese  Erfahrungen  sind  bei  Ballonfahrten  aui 
der  Schleppleine  längst  gemacht  worden.  C  u  r  t  i  u  s  hat  sie  bei  seinen  Flügen 
im  „June  Bug"  jedesmal  bemerkt,  wenn  er  über  den  Hang  eines  Weinberges  flog.  — 
Um  sich  der  ansteigenden  Luits. römungen  zu  bedienen,  gilt  es  nur,  das  Terrain- 
bild vor  sich  zu  überblicken  und  durch  Uebung  beurteilen  zu  lernen. 

Ausser  den  genannten  vier  Männern  wird  die  Praktizierung  des  Scgelflti'es 
sowie  der  Qu:nton-Prcis.  wie  gesagt,  allgemein  für  eine  Utopie  erklärt! 

In  zwei  interessanten  Aufsätzen  in  der  „Conquete  de  l'Air"  verweist  Ingcnieui 
Schwerz  de  Sazawa  einfach  auf  die  vergeblichen  Bemühungen  Lilien- 
t  h  a  1  s  ,  der  iand,  dass  die  Windstärke  eben  n  i  c  Ii  t  ausreicht,  um  den  bemannten 
Aer;  plan  ohne  Höheverlust  in  Schwebe  zu  erhalten;  selbst  über  dem  Meere  wäre 
d:cs  nicht  möglich,  wo  loch  die  stänksten  Windwellen  herrschen  (die  gerade  noch 
für  die  grossen  Flieger  ausreichen).  Da  es  sich  aber  beim  Quinton-Preis  um  eine 
Last  von  wenigstens  350  bis  400  kg  ('gegen  kaum  200  kg  bei  Lilienthal)  handelt, 
so  ist  die  ganze  Frage  um  so  eher  als  erledigt  zu  betrachten.  —  Wir  können  also 
aui  die  vom  Motor  zu  leistende  Arbeit,  d.  i.  aui  die  gewaltsam  erzeugte  Ge- 
schwindigkeit, in  keinem  Falle  verzichten,  es  sei  denn,  dass  wir 
eine  Konstruktion  ersiniaen.  die  ts  erlaubt,  im  Momente  des  Abstellens  oder  Ver- 
mögens des  Motors  die  Spannweite  der  Drachen  t  lachen  zu  ver- 
längern. So  eine  neuartige  Konstruktion  mit  in  Rahmen  gleitenden,  übereinander 
schiebbaren,  steifen  Flächen,  z.  B.  aus  Msgnaliumblech,  wird  zweifellos  das.  nächste 
Ziel  der  praktisch  arbeitenden,  bereits  iliegenden  Flugtechniker  sein;  auch  des- 
wegen, weil  mit  den  bisherigen  Apparaten  mit  unveränderlichen  Dimensionen  nie- 
mals grössere  GeschwiihJigkcitcn  als  60  bis  90  km  per  Stunde  erreicht  werden 
können.  Die  Voraussagen  von  Wright,  Kress,  Fcrbcr,  Blcriot  usw.  lauten  aber  aui 
loo  bis  2<hi  km  was  nur  mit  schmäleren,  dafür  langen,  fisch- 
f  ö  r  m  i  g  e  n  Fliegern  möglich  sein  wird.  —  Aber  selbst  die  proponierte  Kon- 
struktion mit  variabler  Flachenausdehnung,  die  den  Utbcrgarig  vom  Drachenflinr. 
zum  Gleitflug  ermöglichen  soll,  garantiert  noch  nicht  die  Erfüllung  der  Bedingungen 
des  eigentümlichen  Üuinton-Preises,  weil  ein  starker,  dabei  ziemlich  gleich- 
massiger  W  :.  n  d  erforderlich  wäre  (wüs  so  gut  wie  gar  nicht  vorkommt1, 
die  Gefahr  des  Abstiiizcns  (mioige  überraschenden  Abtlauens  einer  Windwelle) 
also  immer  bestünde. 

Solche  irrigen  Anschauungen:  einzelner  Theoretiker  über  den  Drachcngleit- 
und  Segelflug  lässt  sich  wahrscheinlich  aus  allzu  vielem  Studium  des  Vogelfluges 
und  der  Theorie  des  Drachens  ableiten.  Der  von  Hofmann  so  gerne  zitierte  Lehr- 
satz, der  Acroplan  sei  ein  Drache,  in  welchem  der  Schnurzug  durch  den  Zug  der 
Schnaube  ersetzt  ist.  genügte  vielleicht  für  das  Erwecken  der  ersten  Vorstellung 
vom  dynamischen  Fliegen,  ist  .aber,  praktisch  genommen,  einfach  falsch!  —  Denn 
der  Drache  (meteorologische  Kastendrache)  ist  verankert,  wird  durch  steilen 
Schrägzug  hochgehalten  und  braucht  ganz  andere  Formen  (Schachtel  oder 
umgekehrte  Schublade),  als  der  frei  i  I  i  e  g  e  n  d  e  Drachenflieger,  der  zur  schnellen 
Durchdringung  der  (ihr  ihn  dickflüssigen)  Luit  ganz  schlank  wie  ein  Pfeil  ßC- 
schnitten  sein  muss  und  von  der  Schraube  im  horizontalen  Sinne  oder  an- 
steigend gezogen  wird.  Formen  und  vertikale  Flächen,  die  den  verankerten  Dracfun 
tragiahixcr  und  stabiler  machen,  sind  für  deir  Drachenflieger  sogar  schäd- 
lich! Die  vermeintlich  zur  Stabilität  beitragenden,  seitlich  aufgebogenen  Ränder 
mussten  bei  modernen  Fliegern  verschwinden.  Erst  seitdem  alle  vertikalen 
Flächen  ausser  dem  Kiel  des  Bootkörpers  in  der  Mitte  eliminiert  wurden,  haben  die 
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Flicuer  so  «rosse  Erfolge  aufzuweisen.  (Vgl.  die  schaehteliörmigen  Apparate  im 
Jahre  1906  07  mit  den  heurigen  von  Voisin,  Farman,  Delagrange  und  von  Wright!) 

Auch  der  gewiss  alkieniein  anerkennte  Flugtechniker  Kapitän  herber  teilt 
die  obige  Ansicht  und  warnt  in  der  „Revue  de  l'Aviation",  Nr.  20,  vor  den  ver- 
fehlten Vergleichen  zwischen  Drache  und  Hieger,  weil  sie  viele  auf  Irrwege  ge- 
führt haben. 

Der  Drachenflieger  hat  eben  ganz  andere  D  a  s  e  i  n  s  b  e  d  i  rt  g  u  n  g  e  n 
und  die  Aviätik  niuss  sich  zu  einer  S  p  e  z  i  a  I  w  i  s  s  e  n  s  c  h  a  i  t  für  sich  aus- 
bilden, von  Vogelflug  und  Kapti\ drachtiitcchnik  aber  lossagen. 

Die  wertvollsten  Freunde  der  Wissenschaft  und  Praxs  würden  die  Aviatiker 
bei  der  Marine,  der  Schiifbauindustrie  und  bei  der  Motorboot-  und  Automobil- 
br.uichc  finden,  weil  es  sich  um  die  ganz  analoge  Durchdringung  von  Flüssigkeiten 
und  um  die  Schraubentechnik  darin  handelt. 

Die  jüngsten  Flugprcbcu  des  älteren  Wright  bei  l.e  Maus  werden  hoffentlich 
das  ihre  dazu  beitragen,  die  Intcrcsscukreisc  der  Aviatik  zu  vergrössern.  —  Mit 
nur  einem  Zehntel  der  für  7eppclin  aufgebrachten  Summen  konnte  man  ein 
Dutzend  Flieger  konstruieren  und  auf  Orund  aller  schon  gewonnenen  Krfahrungen 
gewiss  auf  glänzende  Resultate  rechnen. 

Mondsee,  Ob.-Oe.,  26.  August  08.  C.  v.  L  i  1  i  e  n  b  a  c  h. 


Kleine  Mitteilungen. 

Im  Ballon  über  die  Pyrenäen.  (Nach  einem  Bcr  icht  der  „Petite  Gironde".) 
Zwei  Offiziere  des  in  Saragossa  stehenden  spanischen  (ienieregiments.  Hauptmann 
Cardejuela  und  Leutnant  Mcnlero  haben  den  Versuch  einer  Pyrciäenüberfliegung 
mit  Erfolg  durchgeführt. 

Ursprünglich  in  Jaca  durch  widrigen  Wind  an  der  Ausführung  ihres  Vorhabens 
behindert,  verlegten  sie  den  Aufstiegspunkt  nach  Canfranc. 

Am  19.  August,  8  Uhr  morgens,  erfolgte  der  Aufstieg  mit  dem  Ballon 
..Jupiter".  Der  Gcbirgskamm  wurde  in  4000  m  Höhe  um  8  Uhr  55  Min.  in  der 
Richtung  Süd-Nord,  ungefähr  über  dem  Gipfel  des  Pic  du  Midi  D  ossau  (2885  m) 
überflogen.  Um  9V-J  Uhr  morgens  befand  sich  der  Ballon  über  dem  Flecken  Arudy 
auf  der  französischen  Seite  des  Gebirges,  überflog  dann,  östlich  treibend.  Lourdcs. 
und  wurde  hier  von  einer  über  dem  Tal  des  Gcbirgsbaches  Le  Gave  de  Pau  herr- 
schenden Luftströmung  erfasst  und  nun  in  nordwestlicher  Richtung  gegen  Pau  ge- 
führt, in  dessen  Nähe.  10  km  südöstlich,  er  bei  dem  Flecken  Artigueloutan  glatt 
landete.  Max  Hnllnack. 

Der  grosse  Flugwettbewerb  in  Spaa  (vergi.  Heit  12,  S.  322)  hat  wegen 
Mangel  an  Anmeldungen  nicht  stattgefunden.  Vcn  einer  Terminverlängerung  ist 
abgesehen  worden.  Dagegen  hat  der  Acro-Club  de  Belgioue  (Sitzung  vom  28.  Juli) 
einen  grossen  Pres  von  20  000  Frcs.  ausgesetzt,  der  dem  Eigentümer  eines  in 
Belgien  gebauten  Flugapparates  zugesprochen  werden  soll,  welcher  innerhalb  des 
Zeitraumes  vor;  drei  Jahren,  gerechnet  vom  1.  August  1908,  einen  Flug  von  25  Kilo- 
metern ohne  Berührung  des  Erdbodens  ausgeführt  haben  und  diesen  Rekord  ein 
Jahr  lang  behauptet  haben  wird.  Die  Flugtechnische  Kommission,  unter  Vorsitz 
des  Herrn  Baron  Jos.  de  Crawhcz,  wird  die  Aufstiege  kontrollieren.  Die  näheren 
Bestimmungen  sollen  demnächst  festgesetzt  werden. 

Captain  Baldwlns  Luftschiff  In  Amerika.  Am  12.  August  er.  hat  Capt.  Thomas 
A.  Bald win  seinen  ersten  Flugversuch  mit  seinem  für  den  Signalkorpus  der  Ver- 
einigten Staaten  erbauten  neuen  Luftschiff  unternommen.    Das  Luitschiff  flog  zirka 
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4  i»  eiiRlische  Meilen  gegen  starken  Wind,  wobei  es  eine  Geschwindigkeit  von  ungeiähr 
15  Meilen  per  Stunde  entwickelte.  Die  Entfernung  von  Fort  Myer  nach  Baiston  und 
zurück,  die  das  Luftschiff  passierte,  und  die  2 Vi  englische  Meilen  beträgt,  wurde  in 
8  Minuten  zurückgelegt,  was  einer  Geschwindigkeit  von  15.2  Meilen  per  Stunde 
gleichkommt.  Bei  der  Rückfahrt,  die  In  derselben  Zeit  vollzogen  wurde,  erhob  sich 
das  Luftschiff  bis  auf  ca.  300  m  Höhe. 

Der  zweite  und  dritte  offizielle  Aufflug  dieses  neuen  Luftschiffes  wurde  am 
14.  August  unternommen,  und  zwar  zwischen  Fort  Myer  und  West  Cherrydalc.  Bei 


Capt.  Baldwlns  Luftschiff,  geprüft  vom  U.  S.  A.  Signalcorps  behufs  Verwendung 

für  die  amerikanische  Armee. 


d'csen  zwei  Versuchen  soll  das  Luftschiff  IS  und  21  Meilen  (engl.)  per  Stunde  zurück* 
gelegt  haben. 

Der  Erfinder  benutzt  ein  im  Querschnitt  viereckiges  Traggcstell  unter  dem 
Gassackc.  Her  Motor  und  die  kleinen  wagerechten  Segelflächen,  welche  als  horizontale 
Ruder  arbeiten,  sind  arn  vorderen  Ende  dieses  Gestells  angebracht.  H. 

Die  Resultate  des  Wettbewerbs  vom  21.  Juli  in  Brüssel  sind  durch  die  Sport- 
kommission  festgestellt.  An  dem  vom  A.-C.  d.  B.  im  Parc  de  Cinquentennaire 
wie  sonst  veranstalteten  Wetlkampf  hatten  «ich  22  Ballons,  darunter  4  deutsche 
(„Düsseldorf",  Führer  Schröder.  „Elberfeld".  Führer  Weiss.  „Bonn".  Führer  Sippe!. 
„Bamk-r".  Fuhrer  Schulte)  beteiligt.  Wie  sonst  gab  es  Aufstieg  einer  Masse 
von  50  kleinen  Ballons  in  den  Brüsseler  Stvdtiarbcn.  eines  Versuchsballons.  Aus- 
iührun«  eines  Ballonkorsos  USW.  unter  Assistenz  einer  ungeheuren  Zuschaucrmenne. 
2  Uhr  nachmittags  waren  .:11c  Ballons  ilugbereit  nach  10 Stundiger  Fallzeit.  Für 
die  Zielfahrt  waren  zwei  Ziellinien,  eine  engere  und  eine  weitere  vorgesehen,  von 
denen  die  weitere,  etwa  7o  km  im  Umfang  haltende,  gewählt  wurde,  da  vom  Obser- 
vatorium in  Uccle  mittags  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  5  m  per  Sekunde 
(18   30  km  per  Stunde)  gemeldet  war.    Danach  war  etne  Flugzeit  von  etwa 
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3^  Stunden,  wenn  aber  etwss  grössere  Geschwindigkeit  herrschte,  anzunehmen. 
Die  Ergebnisse  waren  sehr  schöne,  indem  zwei  Ballons  (Belgier)  auf  der  Linie 
selbst,  eu  dritter  (Franzose)  nur  6 — 7  m,  ein  vierter  20  m  und  ein  fünfter  25  m 
von  der  Linie  landeten  (letztere  beide  Belgier).  An  der  Dauerfahrt  nahmen  sieben 
Ballons  teil.  Der  erste  Preis  mit  564  km  fiel  „Bamler",  Führer  Schulte,  zu,  der 
zweite  und  dritte  an  Belgier,  der  vierte  „Bonn"  LPrinzess  Viktoria"),  Führer  Sippel. 
mit  398  km,  der  fünfte  „Düsseldorf"  mit  270  km,  der  sechste  einem  Belgier,  der  siebente 
wieder  einem  Deutschen,  „Elberfeld",  mit  102  km.  Die  Windgeschwindigkeit  hatte 
am  22.  Juli  ganz  ausserordentlich  abgenommen.  Die  Gesamtrichtung  war  nach 
Süd.  von  Mitternacht  an  nach  Südsüdost  drehend.  Im  allgemeinen  sind  die  Flug- 
bahn ähnlich  jenen  vom  15.  September  1907.  (Auszug  aus  ,  Conq.  d.  I'air")  K.  N. 

Unfallversicherung  für  Luftschiffer.  Wir  hatten  in  unserem  Heft  17  die  Mit- 
teilung gebracht,  dass  die  Kölnische  Uniall-Vers.-Akt.-Gcs.  sich  entschlossen  habe, 
auch  den  Teilnehmern  von  Luftfahrten  Unfallversichcrungsschutz  zu  gewähren.  Wir 
werden  nun  von  dem  Nordstern,  Unfall-  und  Alters-Vers.-Akt.-Ges..  Berlin, 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  letzterer  diesen  Versicherungszweig  schon  seit 
länger  als  einem  Jahre  in  grösserem  Umfange  betreibt.  FJnc  grosse  Zahl  namhafter 
Luftschiffer  sind  beim  Nordstern  gegen  die  Um'allgefahren  der  Luftsch.ffahrt  ver- 
sichert, so  haben  unter  anderem  der  Qraf  Zeppelin  und  die  Motorlufrschiff-Studien- 
gesellschaft  in  Berlin  die  ganze  Bemannung  ihrer  Luitschiffe  beim  Nordstern  gegen 
Unfall  versichert. 


Vereinsmitteilungen. 

Sächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

(Bericht  über  die  Fahrt  des  Ballons  -Qraf  Zeppelin"  des  Sächsischen  Vereins  für 

Luftschiffahrt  am  12.  und  13.  August  1908). 

Der  neue  Ballon  „Graf  Zeppelin*  trat  am  12.  August  kurz  nach  6  Uhr  nach- 
mittags mit  den  Herren  Hauptmann  Wehrlc  (Führer),  Fabrikbesitzer  Korn  und 
Ingenieur  Woerlcn  eine  Fahrt  vom  Oaswerk  Reick  bei  Dresden  an,  die  ihn  in 
18  Stunden  800  km  weit  über  drei  Kaiserreiche  hinweg  führen  sollte. 

Der  Wind  kam  frisch,  böig  von  WNW.,  der  Beginn  der  Füllung  wurde  durch 
Regenschauer  verzögert. 

Aller  Voraussicht  nach  musste  die  Fahrt  nach  Oalizicn  und  im  weiteren  Ver- 
lauf nach  Ungarn  gehen;  für  diese  Richtung  waren  Karten  an  Bord,  36  Sandsäcke 
zu  15  kg  bildeten  den  Ballast  des  2300  cbm  fassenden  Ballons. 

In  der  Fahrtrichtung  wurde  zunächst  Lohmen  und  Leutersdorf  festgestellt,  bei 
anbrechender  Dunkelheit  Zittau  im  Süden  gesichtet,  überall  bedeckte  sich  das  dicht 
bewohnte,  schöllgegliederte  Land  unter  uns  mit  Lichtern.  Für  die  Orientierung  aber 
blieb  wenig  Zeit,  da  der  Führer  und  sein  Gehilfe  sich  ununterbrochen  damit  be- 
schäftigen mussten,  die  Gleichgewichtslage  des  Ballons  zu  erhalten.  Schon  die 
zwei  ersten  Stunden  kosten  10  Sack  Ballast  und  der  Ballon  war  auch  nicht 
einen  Augenblick  in  der  Ruhelage.  Die  Ursache  dieser  allen  früheren  (Erfahrungen 
bei  Nachtfahrten  entgegengesetzten  Erscheinung  lag  sowohl  in  einer  starken 
Störung  des  atmosphärischen  Gleichgewichts,  die  in  dem  niederen  Barometerstand 
|755  mm)  und  den  von  Stunde  zu  Stunde  sich  folgenden,  eine  dunkle  Wolkenwand 
mit  sich  führenden  Böen  zum  Ausdruck  kam,  als  auch  in  der  Nähe  der  waldreichen 
Gebirge.  Dieser  Kampf  um  das  Gleichgewicht  setzte  sich  die  ganze  Nacht  hindurch 
fort  und  äusserte  sich  am  deutlichsten  in  dem  Moment,  als  der  Ballon,  der  den 
Riesengebirgskamrn  der  Länge  nach  überflog,  plötzlich  von  dem  vom  Gebirge  her- 
abfliessenden    Luftstrom    in    die    schlesische    Fhenc    bis    beinahe   hinab  zum 
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Erdboden  getragen  und  wiederum  dort  abprallend  fast  senkrecht  2000  m  empor- 
gerisseu  wurde. 

Soviel  war  klar,  dass  der  Ballon  aus  dem  Gehiet  des  waldreichen.  viei- 
gipieligen  Iscrgebirges  in  das  Riesengebirge  tretend,  von  einem  stürmischen  Nord- 
westwind südostwärts  abgetrieben  wurde.  Klar  wurde  es  dadurch,  als  es  gelang, 
eine  Stadt  an  der  starkgewundenen  Oder  inmitten  grosser  Forsten  und  Knotenpunkt 
zahlreicher  Bahnen  mit  aller  Bestimmtheit  als  Kosel  zu  erkennen,  nachdem  kurz  vor- 
her die  Feststellung  einer  grösseren  Stadt  mit  bedeutendem  Bahnhof  —  später  als 
Neissc  angesprochen  —  zweifelhaft  geblieben  war. 

Mit  einbrechender  Dunkelheit  hatte  sich  der  Himmel  in  der  Fahrtrichtung 
völlig  aufgeklärt,  von  Westen  rückte  eine  dunkle  Wolkenwand  nach,  der  Vollmond 
leuchtete  in  prachtvoller  Klarheit. 

Nur  über  dem  Gebirge  gab  es  noch  manchen  Strauss  mit  den  aufgetürmten 
Wolkcnmassen,  die,  so  oft  sie  sich  zwischen  Ballon  und  Mond  schoben,  eine  Aure- 
ole von  seltener  Schönheit  um  den  Mond  zeichneten. 

Trotzdem  bot  sich  mancher  entzückende  Blick  in  die  stillen,  weichen  Wald- 
täler und  der  Hirschbcrgcr  Kessel  zeichnete  sich  in  vollkommener  Deutlichkeit  ab. 

Von  Kosel  ins  oberschlesischc  Hüttengcbiet  leuchteten  als  W  egweiser  Tausende 
von  Lichtpunkten,  Lichtpunkte  aller  Farben,  von  dem  weissen  Oasglühlicht  der 
Strasscnbelcuchtung  bis  zu  den  tiefroten  Feuern  der  Hochöfen.  W  ie  eine  einzige 
Riesenstadt  dehnte  sich  leuchtend  und  lärmend,  2000  m  unter  dem  Ballon  dies 
Lichtermeer  meilenweit  aus,  dahinter,  ein  seltsamer  Gegensatz,  in  stummer  Finster- 
nis Russland. 

Staunend  und  in  Schauen  versunken  über  den  Korbrand  gelehnt,  empianden 
die  Luftschiffer  plötzlich  einen  kalten  Hauch,  der  den  Korb  in  wirbelnde  Drehung 
versetzte.  Ein  rascher  Blick  nach  oben,  der  Mond  verschwunden,  ein  Blick  nach 
unten,  das  Lichtgefunkel  im  Nebel  verlöscht,  gleich  darauf  ein  leichter  Regen- 
schauer, ein  Sandsack  rieselt  über  Bord  und  gehorsam  schiesst  der  Ballon  in  die 
Höhe,  durchbricht  die  Wolkendecke  und  schwimmt  wieder  im  reinen  Aether,  gciolgt 
von  seinem  Schatten,  den  das  Mondlicht  aui  die  weisse  Wolkendecke  wirft. 

So  zieht  der  Ballon,  auf  der  Wolke  schwimmend  eine  halbe  Stunde  dahin, 
ebenso  rasch  wie  sie  sich  gebildet,  verschwindet  die  Regenwolke,  aber  als  die  Erde 
wieder  sichtbar  wird,  liegt  das  Lichtermeer  weit  rechts,  dicht  vor  uns  spiegelt  sich 
der  Mond  in  einem  Bach,  der  Brinitza.  dem  ürenzbach  zwischen  Deutschland  und 
Russland. 

Es  ist  2  Uhr  30  Minuten  nachts,  wir  überfliegen  den  südöstlichsten  Teil  Polens 
in  der  Erwartung,  nach  etwa  zwei  Stunden  bei  Tagesanbruch  die  Weichsel,  also  die 
österreichische  Grenze  zu  überschreiten.  Wir  sehen  zwei  stark  kurv  ige  Eisenbahnen 
und  ,hören  den  wie  Dampfersirenen  klingenden  Pfiff  der  russischen  Lokomotiven. 
Helle  Sandflächen  schimmern  aus  dunklen  Wäldern,  dann  und  wann  spiegelt  sich 
der  Mond  in,  einem  kleinen  Wasserlauf.  Nirgends  ein  Licht,  nur  spärlich  liegen, 
kaum  wahrnehmbar  aus  der  grossen  Höhe,  die  Ansiedelungen  in  der  weiten  Ebene 
zerstreut. 

Um  3  Uhr  färbt  sich  der  Rand  des  östlichen  Horizontes  gelblich,  es  wird  so 
hell,  dass  das  Barometer  ohne  Lampe  abgelesen  werden  kann;  das  Schlepptau  wird 
ausgelegt,  die  Thermosflaschen  spenden  heissen  Kaffee. 

Von  Minute  zu  Minute  deutlicher  treten  die  Einzelheiten  des  Landes  heraus, 
um  4  Uhr  15  Minuten  vormittags  erhebt  sich  die  Sonne  über  den  wolkenlosen 
Horizont  und  wirft  ihre  ersten  Strahlen  auf  die  grüne  Kuppel  einer  Klosterkirche 
Wir  schweben  in  700  m  Höhe  über  dem  Boden  und  suchen  mit  Eifer  die  Orientie- 
rung zu  gewinnen. 

Es  ist  gut  angebautes,  massig  welliges  Land  mit  eingeschnittenen  Wasser- 
läufen, wir  sehen  kleine  Städte,  die  sich  um  die  grünbehelmte  Kirche  drängen,  grosse 
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quadratische  Märkte,  viele  stattliche  Güter  und  langgestreckt  an  schlechten  Wegen 
sich  hinziehende  Dörfer.  Schon  wärmt  die  Sonne  die  von  der  Nachtkäbc  ( —  3°  C.) 
starren  Glieder.  Immer  und  immer  wieder  sucht  das  Zeissglas  im  Südosten  die 
Weichsel,  offenbar  ist  in  der  Tiefe  der  Wind  abgeflaut,  wir  rücken  nur  langsam 
vorwärts. 

Da  endlich  um  5  Uhr  erblicken  wir  den  langgesuchten  Strom,  der,  durch  Hoch- 
wasser angeschwollen  und  mancherorts  über  die  Ufer  getreten,  seine  gelben  Wogen 
nach  NO.  wälzt. 

Der  Ballon  schneidet  den  Strom  in  sehr  spitzem  Winkel  genau  über  der 
Mündung  des  Dunajez,  er  fliegt  also  in  rein  östlicher  Richtung,  geleitet  zur  Linken 
von  der  Nida,  zur  Rechten  von  der  Nidzica,  die,  von  Nordwesten  kommend,  der 
Weichsel  entgegeneilen. 

Das  bewaffnete  Auge  verfolgt  den  Lauf  des  stattlichen  Dunajez  südwärts  und 
macht  erstaunt  vor  einer  zum  Himmel  starrenden  Felsen  wand  halt.  Ein  kurzes  Be- 
sinnen und  wie  aus  einem  Mund  tönt  der  Ruf  .die  Tatra". 

In  der  klaren  Morgenluft  bietet  sich  dem  entzückten  Auge  aus  einer  Höhe 
von  2500  m,  auf  die  die  höher  steigende  Sonne  den  Ballon  gehoben  hat,  ein  Ge- 
sichtskreis von  125  km  Halbmesser,  jetzt  tritt  auch  Krakau  in  Sicht;  fast  ganz 
Galizien,  nach  Süden  wellig  ansteigend,  bis  zur  Mauer  der  Beskiden,  Tatra  und 
Karpaten  liegt  zu  unseren  Füssen,  ein  unvergesslicher  Anblick. 

Ungestört  können  sich  die  Luftschiffer  dem  Zauber  dieses  Bildes  hingeben, 
denn  die  Sonne  hat  sich  in  den  Dienst  des  Führers  gestellt  und  führt  den  Ballon 
geradlinig,  allmählig  ansteigend  ohne  die  geringste  Ballastausgabe  weiter.  Während 
die  Nachtfahrt  20  Sack  Ballast  erfordert  hat,  wird  von  Sonnenaufgang  bis  zum 
Entschluss  zur  Landung  kein  Sandkorn  mehr  ausgegeben. 

Doch  eine  andere  Sorge  beschäftigt  uns.  Der  Ballon,  der  bei  Opatowiec 
Russland  verlassen  hat,  macht  Miene,  wieder  dorthin  zurückzukehren.  Fr  folgt 
stundenlang  dem  Lauf  der  Weichsel,  endlich  von  der  Mündung  der  Wisloka  und 
Czarna  ab  bleibt  seine  Richtung  östlich,  er  erreicht  7  Uhr  15  Minuten  vormittags 
hei  Barranow  wiederum  galizisches  Gebiet. 

Ein  Blick  auf  die  Karte  lehrt,  dass  der  Ballon  mit  dieser  Windrichtung  binnen 
einer  Stunde  den  an  der  Sanmündung  gelegenen  Teil  Galiziens  überflogen  haben 
und  wiederum,  aber  nunmehr  endgültig  nach  Russland  gelangt  sein  werde. 

Wir  kennen  die  Schwierigkeiten,  auf  die  oftmals  fremde  Luftschiffer  in  Russ- 
land gestossen  sind,  also  landen?   Allen  Verlegenheiten  aus  dem  Wege  gehen? 

Der  prachtvolle  wolkenlose  Morgen,  der  flotte  Wind,  der  unvergleichliche  Fern- 
blick, dazu  16  Ballastsäcke  und  drei  gleichgestimmte  fröhliche  Herzen  an  Bord 
entschieden  die  Frage  im  anderen  Sinne. 

Weiter!  Da  schimmert  auch  schon  der  San,  und  als  ob  der  Ballon  gefürchtet 
hätte,  dass  die,  die  sich  ihm  anvertraut,  anderen  Sinnes  werden  könnten,  er  wendet  sich 
auf  dem  kürzesten  Wege  nordostwärts  der  Grenze  zu  und  eilt,  zwischen  3000  und 
4000  m  immer  schneller  werdend,  hinüber. 

Nun  folgt  dicht  besiedeltes,  zunächst  leicht  bergiges  Land  mit  schnurgeraden 
Strassen,  wenigen  kleinen  Städten,  aber  vielen  Dörfern  und  Gütern  zwischen  un- 
zähligen Flüsschen  und  Bächen.  Allmählich  bilden  sich  unter  dem  Ballon  kleine 
aber  dichte  Lämmerwölkchen,  bis  endlich  der  ganze  Horizont  von  der  silbrigen 
Schicht  erfüllt  ist,  doch  senkrecht  unter  uns  nie  so  dicht,  dass  das  Auge  nicht  un- 
gehindert den  Weg  des  Ballons  verfolgen  könnte. 

Leider  ist  die  genaue  Orientierung  nicht  mehr  möglich,  da  die  Karten  zu  Ende 
sind.    Einzig  die  Uebersichtskarte  des  Kursbuches  steht  noch  zur  Verfügung. 

Endlicn  erblicken  wir  eine  grössere  Stadt  mit  Eisenbahn,  bald  daraui  einen 
Flnss  mit  Eisenbahnbriicke.  der  Fluss  muss  der  Bug  sein,  die  Stadt  wird  später  als 
Cholm  festgestellt. 
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Pie  Wolken  beginnen  die  Fernsicht  zu  beschränken,  am  nordöstlichen  Hori- 
zont, also  in  der  Fahrtrichtung,  erscheinen  ausgebreitete  Wasserflächen,  was  da- 
hinter ist.  das  jenseitige  Ufer,  verbergen  die  Wolken. 

Es  ist  11  Uhr  vormittags  geworden,  wir  bcschliessen  in  langsamem  Fall  unter 
die  Wolken  zu  gehen.  Treppenförmig  steigt  der  Ballon  herab,  hält  auf  1500.  1000, 
500  m,  immer  mehr  Einzelheiten  der  (legend  werden  erkennbar,  wir  sehen  viel 
Sumpf,  kleine  Seen,  niedrigen  Wald,  da  und  dort  weidende  Herden,  strohgedeckte 
Holzhiitten,  einsames,  unwirtliches  Land.  Wir  lassen  die  Seenfläche  links  liegen 
und  drehen  in  der  tieieren  Schicht  östlich,  ^überfliegen  ein  trauriges  graues  Dort, 
mitten  in  einem  Sumpf  gelegen,  (legen  12  Uhr  bei  langsamer  Fahrt  wird  das  Land 
wirtlicher,  eine  Chaussee  zeigt  sich  mit  Telegraph,  ein  Dorf  mit  grünem  Kirchturm. 
Der  Ballon  ist  langsam  auf  das  Schlepptau  gefallen,  es  beginnt  eine  kurze,  ver- 
gnügte Fahrt  über  Weide  und  Wald,  der  Korb  senkt  sich  einer  nassen  Wiese  ent- 
gegen, ein  halber  Sandsack  fliegt  über  Bord  und  wie  ein  gehorsames  Pferd  springt  der 
Ballon  in  weitem  Satz  über  das  feuchte  Hindernis,  um  gleich  darauf  sanft  auf  einer 
mosigen  Wiese,  ohne  den  Korb  umzulegen,  seine  Seele  zu  verhauenen.  Wir  sind 
beim  Dorf  Kussnicze.  Kreis  Wladimir  Woliesk,  Gouvernement  Wolhynien. 

Bald  sind  wir  von  Hirten  umringt,  stattlichen,  heiteren  Menschen,  im 
roten  Bauernhemd  und  selbstgewcbtem  braunen  Mantel,  blauäugig  mit  halb- 
langem Haar. 

Die  Rolle  des  Dolmetschers  übernimmt  ein  älterer  Mann,  der  —  in  Amerika 
deutsch  gelernt  hat.  Zwölf  kräftige  Leute  werden  zur  Hilfeleistung  ausgewählt, 
jeder  erhält  einen  (lutschein  über  50  Kopeken.  Eben  ist  die  Arbeit  des  Verpackens 
beendet,  da  erscheint  der  Arm  des  Gesetzes  in  Gestalt  eines  Landpolizisten.  Ein 
ganzer  Wagenpark  niedriger  Telegen  hat  sich  angesammelt,  im  langen  Zug,  voraus 
Ballon  und  Korb,  jeder  auf  einem  kleinen  Fahrzeug  nach  vieler  Mühe  und  manchem 
Umkippen  einzeln  verladen,  fahren  wir  durch  nasse  Wiesen,  durch  Bäche  mit  und 
ohne  Furten,  oft  bis  zur  Achse  im  Wasser,  durch  sandige  Wälder  zur  Chaussee  und 
dann  ins  Dorf  Zgoran. 

Der  Dorfmonarch  ist  in  arger  Verlegenheit,  was  er  mit  den  .Spionen"  an- 
fangen soll.  Denn  das  wir  aus  Dresden  gekommen  sein  sollten,  scheint  ganz  un- 
glaublich. Was  ist  überhaupt  Dresden?  Gehört  denn  Sachsen  zu  Deutschland? 
Wieso  gibt  es  dort  ausser  dem  Kaiser  noch  einen  besonderen  König?  Ueberhaupt 
kam  der  Ballon  von  Gesterreich  her,  einer  der  Luftreisenden  ist  Offizier,  wenn  auch 
in  Zivil  (auch  das  ist  verdächtig).  Der  Zusammenhang  ist  klar.  In  Ermangelung 
eines  anderen  Entschlusses  bewirtet  er  uns  aber  freundlich  mit  Wodka,  Krebsen. 
Gurken,  .-»alz  und  Brot.  Es  wird  Zeit,  selbst  einen  Entschluss  zu  fassen.  Also  nach 
langem  Hin-  und  Herreden  Aufbruch,  der  Führer  fährt  16  km  zur  Bahnstation,  die 
anderen  35  km  zum  Pristaw.  Auf  der  Station  werden  die  nötigen  Telegramme  an- 
gefertigt, einige  Stunden  schlechten  Schlafes  auf  dem  Ledersofa  des  Wartesaales 
bcschliessen  den  ereignisreichen  Tag.  Die  anderen  Herren  werden  von  dem  gänz- 
lich fassungslosen  Pristaw  gegen  Mitternacht  vernommen  und  —  gleichfalls  in  Er- 
mangelung eines  besseren  Entschlusses  —  eingeschlossen. 

Man  muss  das  Temperament  unseres  Fahrtgenossen  kennen,  um  die  Laune 
zu  verstehen,  die  er  am  anderen  Morgen  aus  seiner  .Haft"  mitbrachte,  nachdem  es 
seinem  Drängen  und  Drohen  endlich  gelungen  war,  zur  Bahnstation,  dem  Städtchen 
Liuboml  (Bahn  Kiew— Warschau)  zu  iahren. 

Dort  trafen  wir  drei  uns  wieder  itn  Hause  des  liebenswürdigen  und  verständ- 
nisvollen Polizeimeisters,  dessen  freundliche  Gattin  uns  mit  allem  bewirtete,  was 
ein  russisches  haus  bietet. 

Immerhin  bestand  die  Aussicht,  noch  2  oder  3  Tage  und  Nächte  m  Ljuhnml 
auf  die  Entscheidung  des  Gubernators  warten  zu  müssen,  3  Tage  und  Nächte  im 
Gasthaus  von  Liuboml,  welcher  Gedanke!    Nur  das  gegenseitige  Versprechen,  mein 
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den  Humor  zu  verlieren,  rettete  die  Situation.  Das  Stadtehen  mit  8000  Bewohnern, 
davon  2000  Juden,  hesteht  aus  einigen  hundert  strohgedeckten  Blockhäusern.  Der 
Weg  zur  Station  führt  —  eine  seltsame  Liehhabe rei  Ljubomls  —  durch  den  Dorf- 
teich; um  trockenen  Fusses  zum  Bahnhof  zu  gehen,  klettert  man  über  zehn  Zäune 
durch  neun  verschiedene  Grundstücke.  Diesem  Bild  entsprechen  die  übrigen  Strassen 
der  Stadt.  Im  Mittelalter  soll  der  grosse  Markt  vor  der  uralten  Synagoge  mit  Pferde- 
zahnen kunstvoll  gepflastert  gewesen  sein,  jetzt  versinkt  man  dort  im  Morast.  Wo 
man  sich  zeigt,  folgt  ein  Schwärm  kaftantragender  schwarz-  oder  rotbärtiger  Juden, 
schreiend,  gestikulierend,  wegweisend,  seine  Dienste  anbietend. 

Der  zweite  Tag  in  Russland  neigt  sich  dem  Ende  zu.  bei  Tee  und  Zigarretten 
plaudernd,  überlegen  wir,  wie  wir  die  Nacht  verbringen  sollen;  draussen  plätschert 
der  Regen,  ab  und  zu  fällt  ein  Stück  Kalk  von  der  Decke. 

Da  hören  wir  das  Schellengeläut  einer  Troika,  ein  (iensdarm  tritt  herein  und 
bittet  uns,  ihm  in  dem  bereitstehenden  Wagen  zur  Polizeistation  zu  folgen.  Welch* 
neue  Schwierigkeit  hat  sich  ergeben?   Wir  werden  aufs  angenehmste  enttäuscht. 

Wie  ein  rettender  Engel  stand  da  ein  junger  Edelmann  in  der  Uniform  der 
Kiewer  Gymnasiasten,  der  trotz  des  Regens  herbeigeeilt  war.  um  uns  in  fliessendem 
Deutsch  die  Einladung  seiner  Eltern  auf  ihr  Landgut  zu  überbringen. 

Drei  Tage  verlebten  wir  hier  in  Gorodno  und  genossen  ein  seltenes  Mass 
vornehmster  Gastfreundschaft  und  als  dann  die  Erlaubnis  zur  Grenzüberschreitung 
eingetroffen  war,  schieden  wir  mit  herzlichstem  Danke  von  Ihren  Exzellenzen,  unsern 
freundlichen  Wirten.  Nach  einer  Eisenbahnfahrt  von  2  Nächten  und  einem  Tag  er- 
reichten wir  ohne  weitere  Schwierigkeiten  die  Heimat. 

W. 


Vogtländischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Die  Taufe  des  neuen  Ballons  „Plauen"  hat  am  5.  Juli  stattgefunden.  Zahl- 
reich hatten  sich  Mitglieder  und  Freunde  des  jungen  Vereins  eingefunden,  um  dem 

Ereignis  beizuwohnen.das 
auf  dem  von  der  Stadt 
Plauen  in  entgegenkom- 
mender Weise  unter 
günstigen  Bedingungen 
übcrlassenen  Eüllplatz  in 
der  Gasanstalt  II  statt- 
fand. 

Um  |0Vi  Uhr  begann 
die  Füllung  des  1700  cblfl 
fassenden  Ballons,  wah- 
rend welcher  der  Vor- 
sitzende des  Vereins,  Herr 
Fabrikbesitzer  Rudolf  Sie- 
le r,  die  Anwesenden  be- 
grüsstc  und  besonders  den 
städtischen  Behörden  für 
die  Unterstützungen,  die 
sie  den  Bestrebungen  des 
Vereins  zu  teil  werden 
licssen.  seinen  Dank  aus- 
sprach.Sodann  überreichte 
eine  Dame  des  Vereins 
drei  Wimpel,  in  den  deut- 
schen,  sächsischen  und 


Klar  zur  Abfahrt. 


548 


und  städtischen  Farben  für  den  Ballon,  die  sofort  befestigt  wurden.  Die  Füllung  war 
um  II  Uhr  beendet,  der  Ballon  gegen  11%  Uhr  zur  Abfahrt  fertig;  da  ergriff,  in 
Vertretung  des  abwesenden  Herrn  Oberbürgermeisters  Dr.  Schmidt.  Herr  Polizeidirek- 
tor Schurig  das  Wort  zu  einer  längeren  Taufrede,  aus  der  Freude  am  Erfolg  und  Be- 
wunderung für  das  Wirken  des  Vereins  sprach.  Die  Taufe  wurde  mit  einer  Flasche 
flüssiger  Luft  vollzogen,  die  mit  Krachen  und  Zischen  auseinanderst«>b.  Hochruie 
schallten  über  den  Platz,  die  Musik  intonierte.    Herr  Regieriuugsbaumeister  Hack- 

stetter  aus  Wiirzburg,  der 
die  Führung  des  Ballons 
an  diesem  Tage  über- 
nommen, erwiderte  vom 
Rande  der  ( londel  in  einer 
schwungvollen,  kurzen, 
überaus  herzlichen  Rede 
Dann  entschwebte  der 
schöne  Ballon,  der  von 
der  Firma  Riedinger  in 
Augsburg  geliefert  ist. 
dem  engen  Flstcrtale  und 
zog  im  stolzen  Fluge  dein 
Frzgebirge  entgegen. 

Im  Anschlüsse  an  den 
Taufakt  fand  in  Beils 
Hotel  unter  zahlreicher 
Anteilnahme  ein  gemein- 
sames Frühstück  statt. 

Ein  Huldigungstele- 
gramm an  Seine  Ma- 
jestät den  König  von 
Sachsen  wurde  noch  im 
Laufe  des  Tages  von 
Seiner  Majestät  aller- 
gnädigst  erwidert. 

Der  Vogtländische 
Verein  für  Luftschiffahrt, 
im  Februar  1908  gegrün- 
det, zählt  bereits  über 
300  Mitglieder  und  gegen 
Zwischenlandung  bei  Schlaggenwald.  30Neuanmcldungen liegen 

wieder  vor. 

Die  Tauffahrt,  an  der  ausser  Herrn  Regieruugsbaumcister  Hackstetter  noch  der 
Vorsitzende  des  Vereins,  Herr  Rudolf  Siclcr,  und  die  Herren  Direktor  Hagemeyer  iWr 
städtischen  Strassenbahn  und  Fabrikbesitzer  Rud.  Apitzsch  teilnahmen,  verliei  ausser- 
ordentlich interessant.  Leider  wurde  ..Plauen"  schon  ca.  -ti>  Minuten  nach  der  Abfahrt 
in  den  ersten  Bergen  des  Frzgebirges  von  c nem  mächtigen  Gewitterregen  überrascht, 
und  da  man  nicht  beabsichtigte,  über  die  Wolken  zu  gehen,  wurde  eine  Zwischen- 
landung vorgenommen,  die  sich  unter  Mithilfe  einiger  LamJletitc  in  der  Nähe  von 
Schöneck  auf  einer  Wiese  sehr  glatt  vollzog. 

Nach  Aufenthalt  von  ca.  20  Minuten  hatte  die  Sonne  den  Ballon  wieder  soweit 
getrocknet,  dass  die  Reise  mit  neuem  Ballast  fortgesetzt  werden  konnte.  In  äusserst 
gemissreichcr  Fahrt  werden  die  obervogtländischen  Städte  Adorf,  Markneukirchc.i. 
Bad  Fister  sowie  das  Frzgebirge  überflogen,  wobei  sich  dem  Auge  wundervoll.' 
Ausbl.cke  bieten.   Im  Tale  der  Lgcr  ändert  sich  die  bis  dahin  südöstliche  Richten*  in 
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ostsüdöstlich,  das  böhmische  Kohlenrevier.  Falkcnau  a.  d.  Euer  werden  passiert, 
man  nähert  sich  Karlsbad;  da  eriasst  in  der  Nähe  des  Ortes  Flbogcn  ein  plötzlich 
mit  grosser  Schnelligkeit  von  Norden  heraneilcndcs  Gewitter  den  in  einer  Höhe  von 
1000  m  befindlichen  Ballon  und  von  einem  Wirbelwind  getrieben,  erreicht  „Plauen" 
in  senkrechter  Steigflug  eine  Höhe  von  2400  m.  Auf  allen  Seiten,  unten  und  oben  rollt 
der  Donner,  ein  Versuch  durch  Ballastausgabe  das  Gewitter  zu  überfliegen,  misslingt, 
da  schwere  Regeiimassen  den  Ballon  derart  belasten,  dass  er  mit  zunehmender 
Schnelligkeit  sich  der  Krde  wieder  nähert.  Ks  criolgt  eine  zweite  sehr  glatte  Zwischen- 
landung bei  Schlaggcnwald  in  der  Nähe  von  Karlsbad. 

In  einer  halben  Stunde  hat  die  wiedererscheinende  Sonne  den  Schaden  ciniger- 
massen  repariert  und  den  Ballon  wieder  getrocknet,  dann  geht's  wieder  hinauf  in 

luftige  Höhen  und  in  drei- 
stündiger herrlicher  Fahrt 
über  Wälder  und  Felder, 
über  grosse  Teiche,  Dörfer 
und  Höfe  wird  abends 
gegen  7  Uhr  Pilsen  er- 
reicht. Schon  wird  er- 
wogen, ob  man  unter  Zu- 
rücklassung  eines  Passa- 
giers eine  Nachtfahrt  an- 
schliessen  soll,  als  neu 
auftauchende  Gewitter- 
wolken zur  definitiven 
Landung  veranlassen,  ein 
Fntschluss,  der  durch  die 
Nähe  der  alten  guten  Bier- 
stadt Pilsen  wesentlich  er- 
leichtert wird.  Die  Lan- 
Ruckkehr  zur  Bahnstation.  dung  vollzog  sich  glatt  in 

einem  Haferfcldc. 

In  der  Genossenschaftsbrauerei,  wohin  die  Fahrer  durch  deren  Direktor,  Herrn 
Neuberger,  eingeladen  wurden,  fand  man  freundlichste  Unterstützung  und  gastfreie 
Aufnahme.  Bei  herrlichem  „Pilsner"  wurde  die  Taufe  des  „Plauen"  nochmals  rc- 
feiert. 

Die  Fahrt  hatte  7'  j  Stunden  gedauert. 

Der  Ballon  „Plauen"  hat  inzwischen  sieben  weitere  Fahrten  gemacht,  darunter 
eine  Nachtfahrt  bis  an  die  galizische  Grenze.  Die  Landung  erfolgte  nach  18stündiger 
Fahrt  bei  Hommona  in  Ungarn.   Die  Fahrtlänge  betrug  772  km,  die  Luftlinie  735  km. 

Für  den  12.  September  plant  der  Verein  eine  Vereins-Gesellschaitsfahrt  mit 
wenigstens  drei  Ballons.  R  u  d.  A  p  i  t  z  s  c  h. 


Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt  (E.  V.). 

Welchen  Anklang  der  Luitsport  im  Rheinland«  gefunden  hat,  beweist  die  Tat- 
sache, dass  der  Niederrheinische  Verein  iür  Luftschiffahrt  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  Anfang  August  1908  nicht  weniger  wie  100  Ballonfahrten  ausgerüstet  hat.  Bei 
diesen  Fahrten  sind  337  Personen  mitgefahren,  darunter  23  Damen.  Unter  diesen 
Fahrten  waren  17  rein  wissenschaftliche  Fahrten,  die  in  der  Regel  über  4000  m 
hoch  gingen.  16  Fahrten  wurden  gelegentlich  von  Wettfahrten  gefahren.  2  interne 
Wettfahrten  hat  der  Verein  selbst  zur  Ausbildung  seiner  jüngeren  Führer  eingerichtet, 
ierner  beteiligte  er  sich  bei  zwei  auswärtigen  Wettfahrten,  der  Kölner  Ausscheidungs- 
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fahrt  für  das  Gordon-Bennetmiegen  und  der  Brüsseler  Internationalen  Wettfahrt. 
Bei  beiden  Fahrten  wurden  seine  Führer  erste  Sieger.  Die  übrigen  Fahrten  waren 
teils  Nachtfahrten,  also  Uebungsfahrtcn  für  Wettfahrten,  "teils  sogenannte  ..Bieder- 
meierfahrten". Dabei  darf  aber  nicht  vergessen  werden,  dass  diese  jetzt  teilweise 
so  verurteilten  Biedcrmeierfahnten  es  gewesen  sind,  die  den  deutschen  Luftschiffer- 
verband  geschaffen  naben  und  ihn  gross  gemacht  haben.  Dass  das  grosse  Inter- 
esse, das  jetzt  die  breitesten  Schichten  Deutschlands  für  die  Luftschiffahrt  beseelt, 
zum  sehr  grossen  Teil  durch  solche  Biedermeierfahrten  geweckt  worden  ist.  Es 
ist  auch  zu  erwarten,  dass  solche  Fahrten  noch  auf  lange  iZeit  hin  ihren  Reiz  auf 
die  Mitfahrenden  ausüben  werden,  und  dass  die  Zahl  der  Biedermeierluftschiffer  ent- 
gegen der  vor  einigen  Tagen  von  Erbslöh  irn  „Tag"  geäusserten  Ansicht  noch 
zunehmen  wird.  Der  Reiz  einer  Fahrt  im  Freiballon,  die  himmlische  Ruhe,  das 
ungestörte  Qeniessen  der  Natur  und  die  Romantik,  die  gerade  darin  liegt,  dass 
man  nicht  sicher  weiss,  wo  man  landen  wird,  das  alles  geht  bei  einer  Fahrt  im 
Motorballon  verloren,  wenigstens  in  den  kleineren  Ballons,  die  mit  einem  Motor 
fanren.  Sind  wir  hingegen  einmal  soweit,  dass  auch  gewöhnliche  Sterbliche  das 
Glück  haben,  im  „Salon"  eines  Zeppelinschen  Schiffes  «mitfahren  zu  können,  in  dem 
es  so  ruhig  ist,  dass  man  daraus  photographieren  kann,  dann  dürften  diese  Glück- 
lichen wohl  den  Biedermeierfahrten  untreu  werden.  Dr.  Banrlcr. 


Nürnberger  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Der  hierselbst  seit  kurzem  gegründete  Aero-Club  hat  gelegentlich  seiner  Satzungs- 
änderungen den  Namen:  „Nürnberger  Verein  für  Luftschiffahrt"  angenommen.  Die 
vorgenommene  Neuwahl  der  Vorstandschaft  ergab  als  I.  Präsidenten  Herrn  Fabrik- 
direktor Schütte,  als  II.  Präsidenten:  Herrn  Bankdirektor  Ley;  Vorsitzender  des 
Fahrtenausschusses:  Herr  Kaufmann  Julius  Berlin:  Kassirer:  Herr  Fabrikbesitzer  Krafft. 
Schriftführer:  Herr  Dr.  med.  Langcnheim.  Der  Verein  verfügt  über  einen  von  der 
Firma  Riedinger  in  Augsburg  kürzlich  gelieferten  Ballon  „Pegnitz"  mit  1500  cbm  In- 
halt.   Die  Mitgliederzahl  ist  in  starkem  Steigen  begriffen. 


Aero-Club  du  Sud-Ouest. 

Bordeaux,  20.  August  1908. 
Die  Liste  der  bestallten  Ballonführer  des  Clubs  ist  um  zwei  Namen  zu  ver- 
längern. Am  18.  d.  M.,  abends  5%  Uhr,  unternahmen  die  Herren  Roger  AcharJ 
mit  dem  Ballon  „Loto"  (350  cbm),  und  Etienne  Fanrc  mit  dem  Ballon  „Lanturlu" 
(500  cbm)  den  satzunggemäss  für  die  Erwerbung  der  Bestallung  vorgeschriebenen 
AlleinaufsticK.  Die  Landung  erfolgte  um  6  Uhr  40  Min.  abends  südwestlich  von 
Bordeaux,  bei  Picrroton.  3  km  vom  Bahnhof  entfernt.  -10,  bezw.  für  ..Loto"  60  in  von 
der  Strasse  Picrroton— Cestas,  M.  H. 


Deutscher  Verein  für  Motorluftschiffahrt. 

Unter  diesem  Namen  hat  sich  auf  Anregung  des  Rcgicrungsrats  Martin  am 
3.  September  in  Berlin  eine  neue  Vereinigung  gebildet,  die  im  Gegensatz  zu  dem 
einige  Wochen  zuvor  unter  dem  Vorsitz  des  Mannheimer  Grossindustriellcn  Lanz 
begründeten  „Deutschen  L  u  i  t  f  I  o  1 1  e  n  v  e  r  c  i  n"  den  Bau  von  Motorluit- 
schifien  und  die  Veranstaltung  von  Fahrten  für  ihre  Mitglieder  sich  zur  Aufgabe 
gemacht  hat.  Wie  Regierungsrat  Martin  in  der  begründenden  Versammlung,  zu 
der  sich  aui  seine  Einladung  etwa  20  Herren  eingefunden  hatten,  auseinandersetzte, 
bedeute  die  Ncugründung  keine  Gegnerschaft  zum  Luftflotten  verein:  im  Gegenteil 


Digitized  by  GOQSjfc 


551 


erwarte  er  von  der  aufklärenden  und  werbenden  Tätigkeit  des  letzteren,  zu  dessen 
Aufgaben  es  gehöre,  das  Verständnis  und  Interesse  des  deutschen  Volkes  für  die 
Bedeutung  und  die  Aufgaben  einer  deutschen  Luftflotte  zu  wecken  und  zu  pflegen, 
eine  Förderung  seiner  eigenen  Bestrebungen.  Die  neue  Vereinigung  will  Motor- 
luftschiffe —  und  zwar  sowohl  leichter  als  auch  schwerer  als  Luft  —  bauen  oder 
anschaffen,  Luftschiffhäfen  —  auch  an  einzelnen  ausländischen  Plätzen  —  anlegen 
und  Luftverkehrslinien  einrichten,  die  hauptsächlich  deutsche  Orte  untereinander 
verbinden,  aber  auch  die  Nachbarländer  in  den  Luftverkehr  einbeziehen  sollen; 
dementsprechend  sollen  auch  Ausländer  als  Mitglieder  zugelassen  sein.  Aehnlich 
den  grossen  Schiffahrtsunternehmungen  will  der  neue  Verein  in  allererster  Linie 
reinen  Verkehrsinteressen  dienen,  seine  Luftschiffe  aber  auch  zu  politischen  Zwecken 
zur  Verfügung  stellen,  ohne  dies  jedoch  in  seinen  Satzungen  zum  Ausdruck  zu 
bringen.  Es  soll  zwischen  ausserordentlichen,  ordentlichen,  Uhren-  und  lebensläng- 
lichen Mitgliedern  unterschieden  werden.  Die  ordentlichen  Mitglieder  sollen  ein 
Eintrittsgeld  von  20  Mark  und  einen  Jahresbeitrag  von  mindestens  20  Mark  zahlen; 
nach  der  Höhe  des  letzteren  richtet  sich  die  Länge  der  Strecke,  die  sie  mit  Luft- 
schiffen des  Vereins  zu  fahren  berechtigt  sind:  bei  20  Mark  20  Kilometer,  bei  40 
50,  bei  60  80  usw.,  in  steigendem  Verhältnis  der  Strecke  zur  Beitragssumme,  bei 
300  Mark  750  Kilometer.  Ausserordentliche  Mitglieder  zahlen  jährlich  3  Mark  und 
können  die  Berechtigung  zu  einer  Fahrt  von  20  Kilometern  durch  Beteiligung 
an  einer  Lotterie  erwerben.  Durch  Zahlung  eines  einmaligen  Beitrages  von 
1000  Mark  wird  die  lebenslängliche  Mitgliedschaft  erworben.  Zu  den  Kosten, 
welche  die  Einrichtung  von  Luftschiffhäfen  verursacht,  sollen  die  daran  interessierten 
Gemeinwesen  herangezogen  werden.  Zur  Erreichung  seiner  Ziele  will  der  Verein 
auch  einen  Einfluss  auf  die  gesetzgebenden  Körperschaften  in  Reich,  Staat  und 
Gemeinde  ausüben,  indem  er  grundsätzlich  nur  die  Wahl  solcher  Kandidaten,  gleich- 
viel welcher  Parteistellung,  unterstützt,  die  sich  verpflichten,  für  seine  Bestrebungen 
einzutreten. 

Dass  derartige  einseitige  Massnahmen  unter  Umständen  dazu  führen  können, 
die  Mitglieder  des  Vereins  vaterlandsfcindlichen  Bestrebungen  dienstbar  zu  machen, 
liegt  auf  der  Hand.  Daneben  aber  wirkt  recht  unsympathisch  der  scharfe  Gegensatz, 
in  den  sich  die  massgebenden  Elemente  im  Verein  zu  den  auf  königstreuen  Empfin- 
dungen beruhenden  Grundsätzen  des  Deutschen  Flottenvcreins,  der  in  gewissem 
Sinne  als  der  Vater  des  Luftflottenvereins  gelten  kann,  gestellt  haben;  der  Führer 
des  neuen  Vereins  verstieg  sich  unter  dem  Beifall  seiner  Getreuen  zu  der  —  von 
einem  Teilnehmer  der  Versammlung  mit  Entschiedenheit  zurückgewiesenen  —  Be- 
hauptung, die  Abhängigkeit  von  seinen  fürstlichen  Schutzhenen  habe  den  —  in 
Wirklichkeit  blühenden  —  Flottenverein  zugrunde  gerichtet.  Dass  derartige  Grund- 
sätze nicht  geeignet  sind,  für  den  Verein  in  vaterländischen  Kreisen  grosse  Be- 
geisterung zu  erwecken,  liegt  auf  der  Hand. 

Der  mit  einer  geringfügigen  Mitgliederzahl  begründete  Verein  hat  Herrn  Re- 
gierungsrat Martin  zum  Vorsitzenden  gewühlt.  It. 


Personalien. 

Sc.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Universitätsprofessor  Dr.  Thiele.  II.  Vor- 
sitzender des  Oberrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt,  den  Roten  Adlerorden 
IV.  Klasse  verliehen. 

Se.  Hoheit  der  Herzog  Ernst  II.  von  Sachscn-Altenburg  hat  am  31.  August  d.  J. 
dem  Ingenieur  Richard  Gradenwitz.  Vorstandsmitglied  des  Deutschen  Aero-Klnbs 
und  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt,  das  Ritterkreuz  I.  Klasse  des  Sächsisch- 
Ernestinischen  Hausordens  verliehen. 


ized  by  Google 


Bücherbesprechungen. 


Weltgeschichte.  Unter  Mitarbeit  von  37  Fachgelehrten  herausgegeben  von  Dr.  Hans 
F.  Hei  m  o  1 1.  Mit  55  Karten  und  178  Tafeln  in  HolzscJinitt,  Aetzuns 
und  Farbendruck.  9  Bünde  in  Halbledcr  gebunden  zu  je  10  Mark  oder 
KS  broschierte  Halbbände  zu  je  4  Mark.  Neunter  (Ergänzungs-*  Band. 
Von  Alexander  Tille,  Rieh.  Mayr,  Viktor  Hantsc  Ii. 
Thomas  A  che  Iis  und  Hans  F.  Heimo  lt.  Mit  2  Karten  und 
2  Tafeln  in  Holzschnitt.  Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Lcipzi: 
und  Wien. 

Der  ernsten  Arbeit  eines  Jahrzehnts  hat  es  bedurft,  das  grrssc  Werk  zu  voll- 
enden. Jetzt,  wo  es  abgeschlossen  vorliegt,  erkennt  man  leicht,  wie  sehr  es  sich  von 
den  landläufigen  Büchern  gleichen  Titels  unterscheidet.  Das  universalistische 
Prinzip,  nicht  mehr  bloss  die  Geschichte  der  sogenannten  Kulturvölker  zu-  Schreiber!, 
sondern  die  ganze  bewohnte  Erde  in  den  Kreis  der  Betrachtung  einzubezichen  und 
so  zum  ersten  Male  eine  wirkliche  Weltgeschichte  zu  schaffen,  hat  bewährten 
Forschern  Gelegenheit  geboten.  g*nz  neue  Aufschlüsse  zu  geben,  noch  nie  beachtete 
Zusammenhange  aufzudecken  und  Zeiten  aufzuhellen,  die  für  uns  bisher  in  tiefstem 
Dunkel  lagen.  Es  leuchtet  ein,  dass  dieses  Prinzip  zugleich  den  Kreis  derer  erweitern 
inusste,  die  sich  für  weltgeschichtliche  Tatsachen  und  Probleme  interessierein:  nicht 
mehr  bloss  der  Historiker  und  der  gebildete  Laie,  sondern  auch  der  Ethnolog  und 
Geograph  haben  Teil  an  den  wertvollen  Ergebnissen,  die  dieser  neuen,  mit  Karten, 
farbigen  Mlustrationsbeilagen  und  Holzschnittafeln  reich  ausgestatteten  Weltgeschichte 
zu  danken  sind.  Der  soeben  erschienene  Ergänzungsband  (IX)  führt  zunächst  in 
Dr.  Alexander  Tilles  scharfpointierter  Schilderung  die  Geschichte  Grossbritanniens 
und  Irlands  vom  Tode  Georgs  III.  bis  zur  jüngsten  Gegenwart.  Dann  ftiv't 
Prof.  Dr.  Richard  Mayr  seiner  Darstellung  von  „Westeuropas  Wissenschaft.  Kuntst 
und  Bildungswesen  vom  16.  Jahrhundert  bis  zur  Gegenwart"  mit  drei  Kapiteln  »her 
die  bildenden  Künste,  die  Naturwissenschaften  und  tiie  Geisteswissenschaften  de.i 
glänzend  geschriebenen  Sehluss  an,  Dr.  Viktor  Hantsch  behandelt  lichtvoll  die 
deutsche  Auswanderung,  und  Prof.  Dr.  Thomas  Achelis  gibt  einen  knapp  zusammen- 
fassenden methodologischen  Rückblick  auf  die  Ergebnisse  der  einzelnen  Bände,  der 
in  eine  feine  Studie  zur  Psychologie  der  Weltgeschichte  ausläuft.  Das  ganze  Werk 
schliesscn  endlich  die  reichhaltige  Quellenkunde  und  das  umfangreiche  General- 
register  gewichtig  ab.  Karten  zur  Geschichte  Grossbritanniens  und  Irlands  sowie 
zur  deutschen  Auswanderung  sind  als  Illustrationsbeilagen  ebenso  willkommen  wie 
zwei  Porträttaicln  (Naturforscher  und  Techniker;  Philosophen^.  Dass  mit  dieser 
neunbändigen  Weltgeschichte  etwas  Bedeutendes  geleistet  worden  ist,  zeigt  schon 
der  erste  Blick  fast  ebenso  deutlich  wie  längere  Vertiefung  in  das  Gebotene.  Dass 
über  das  Samenkorn  des  neuen  Gedankens  nunmehr  in  Wissenschaft,  Schule  und 
Haus  aufgehe  und  Frucht  trave.  ist  von  dem  lebhaften  Interesse  weitester  Kreise 
an  diesem  Monumentalwerk  zuversichtlich  zu  hoffen.  — I— 

A.  Lawrence  Rotch,    Benjamin   Franklin  and  t  h  c  f  i  r  s  t  ballnons. 
Worcestcr.  Massachusetts.    The  Davis  Prees  1907.    18  Seiten. 

Es  sind  fünf  Briefe  von  Franklin  aus  der  Zeit  der  Erfindung  des  Luftballons 
Dokumente  von  grosser  Wichtigkeit  für  die  Geschichtsforscher,  die  hier  zum  ersten 
Male  weiteren  Kreisen  zugänglich  gemacht  werden.  Die  Briefe  waren  an  Sir  Joseph 
Banks,  den  Präsidenten  der  Royal  Society  of  London,  gerichtet.  Franklin  war  da- 
mals Minister  am  Hofe  von  Frankreich.  Mck. 
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Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


Jahrgang.  23.  September  1908.  19.  Heft. 


Genetische  Darstellung  der  Zustandsgieichungen 
der  aerodynamischen  Flieger. 

Von  Dr.  Raimund  Nimführ,  k.  k.  Univcrsitats-Adjunkt  (Wien). 
1.  Die  allgemeinen  Zustandsglcichungen. 

Wir  setzen  hier  voraus,  dass  bei  allen  im  folgenden  besprochenen 
Flugkörpern  die  Stabilitätsbedingung  erfüllt  sei.  Die  Zustandsgieichungen 
reduzieren  sich  damit  auf  zwei  bezw.  eine  Kraftgleichung.  Als  Kräfte 
kommen  bei  allen  aerodynamischen  Flugkörpern  in  Betracht:  die  Schwer- 
kraft, der  Luftwiderstand  und  der  Winddruck.  Je  nachdem  diese  Kräfte 
Nutzarbeit  leisten  oder  Arbeit  konsumieren,  bezeichnen  wir  sie  als  aktive 
d.  i.  als  Triebkräfte  oder  als  passive,  als  Widerstände  schlechthin.  Jede 
der  wirkenden  Kräfte  kann  ihrem  ganzen  Betrage  nach  oder  doch  mit 
einer  Komponente  als  Triebkraft  auftreten.  Beim  lotrechten  hall  durch 
die  Luft  wirkt  so  die  Schwerkraft  ihrer  ganzen  Intensität  nach  als  Trieb- 
kraft, beim  schrägen  Qleitfall  nur  mehr  mit  einer  Komponente,  und  beim 
horizontalen  Fluge  tritt  sie  ihrem  ganzen  Betrage  nach  als  Fnergie  kon- 
sumierender Widerstand  auf.  Aehnliches  gilt  vom  Luftwiderstand  und 
vom  Winddruck.  Da  die  Schwerkraft  für  einen  gegebenen  Flugkörper  von 
konstanter  Grösse  bleibt  und  stets  lotrecht  wirkt,  wollen  wir  alle  Kräfte 
stets  in  eine  lotrechte  und  eine  horizontale  Komponente  zerlegen. 

Es  sei  G  (kg)  das  scheinbare  Gewicht  eines  gegebenen  Flugkörpers 
in  ruhiger  Luft  und  im  Ruhezustande.  Durch  geeignete  Flächenanordnung 
können  wir  erreichen,  dass  die  Mittelkraft  des  gesamten  Luftwiderstandes 
gegen  den  Flugkörper  dauernd  mit  der  Lotrechten  zusammenfällt.  Er 
wird  deshalb,  wenn  wir  ihn  frei  fallen  lassen,  lotrecht  niedersinken  müssen 
mit  der  variablen  Beschleunigung  Im  luftfreien  Räume  nimmt  jeder 
Körper  unter  der  Wirkung  der  Triebkraft,  die  hier  gleich  ist.  seinem  Ge- 
wichte, die  konstante  Beschleunigung  g  an.  Ist  in  einem  bestimmten 
Augenblicke  die  Intensität  des  Luftwiderstandes  gegen  den  Fallkörper  W, 
so  wird  die  Triebkraft  der  Schwere  von  (i  auf  G  —  W  vermindert;  im  selben 
Masse  sinkt  auch  die  Beschleunigung.  Diese  ist  also  allgemein  gegeben  durch 

r  K,n-W 

Für  G — W  —0  oder  W  —  G  wird  ersichtlich  -  0.  und  es  tritt  folglich 
der  Beharrungszustand  ein.  Der  Flugkörper  fällt  von  diesem  Augenblicke 
an  mit  konstant  bleibender  Geschwindigkeit.    Die  Berechnung  derselben 
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und  die  genauere  Analyse  des  lotrechten  Falles  durch  die  Luit  w  urde  schon 
im  Vorausgehenden  gegeben. 


ng.  i. 

Senkrechter  Luitstoss.  Lotrechter  Fall.  Ebene  Fläche  F 
senkrecht  zu  ihrer  Kbcnc  mit  der  konstanten  Geschwindigkeit  V>- 
bewegt,  entsteht  der  Luitwiderstand,  P,  senkrecht  zur  Fläche. 
Ist  F  (in2)  die  Flächcngrössc,  y  (kg  cbm)  das  spezifische  Gewicht 
der  Luft,  g  (in  sec)  die  Beschleunigung  der  Schwere,  *  eine  Rr- 
fahrungszahl  und  Vy  (m/sec)  die  lotrechte  Fallgeschwindigkeit,  so 
ist  für  den  Fall  in  ruhiger  Luft  in  erster  Annäherung  zu  setzen: 

I»  —  *  x  ^  X.  F  X  Vy-  (kg).   (Bei  ebenen  quadratischen  Flächen  ist 

*  nahe  -  1.  für  kreisförmige  Flächen  ist  *  -  0,83.) 

Wir  wollen  nun  den  Luftwiderstand  R  gegen  den  Apparatrumpf  trennen 
vom  Luftwiderstand  T  gegen  die  Tragiläciien.  Beide  Widerstände  werden 
im  allgemeinen  weder  lotrecht  noch  horizontal  gerichtet  sein,  sondern  sie 
schliessen  mit  den  durch  die  zugehörigen  Angriffspunkte  gezogenen  Lot- 
linien beziehungsweise  die  Winkel  «  und  »'>  ein.  Beide  Winkel  w  erden  von 
den  Lotrechten  aus  im  Sinne  der  Flugrichtung,  also  nach  vorwärts,  als 
positiv  gezählt.  Die  Winkel  «  und  H  bezeichnen  wir  als  Deklinationswinkel. 
Wir  zerlegen  T  und  R  stets  in  eine  lotrechte  Komponente,  Ty  bezw.  Ry,  und 
eine  horizontale,  T,  bezw.  R».  Für  Ty  und  Ry  gilt  die  zenitale  Richtung 
als  positiv,  für  die  \\  und  R,  die  nach  der  Flugrichtung.  Alle  Kräfte  mit 
positiver  Richtung  sind  danach  als  Triebkräfte,  alle  Kräfte  mit  negativer 
Richtung  als  Widerstandskräfte  in  Rechnung  zu  bringen. 

Zufolge  der  Gleichungen  T-'     Tx-'  +  Ty2  und  R*  -  Rx'  +  Ry*  bestehen 
zwischen  den  einzelnen  Komponenten  und  ihren  Mittelkräften  ersichtlich 
die  Beziehungen  Tx     T  X  sin  «  und  R*     R  sin  H;  ferner  Ty  ^  T  cos 
Tx  ctg  o  und  Ry  =-  R  cos  H  -  Rx  x  ctg  h. 

Zufolge  der  Widerstände  T  und  R  nimmt  der  Flugkörper  die  variable 
Beschleunigung  y  an,  deren  wagerechte  yx  beziehungsweise  lotrecht  nach 
unten  gerichtete  Komponente  ;-y  allgemein  bestimmt  sind  durch 

'x  —  Rx 

r«     g  •       (  ,  -  & 

und 
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Für  T»  —  R*  0  und  G  fl  >  -4-  Ry)  -  0  werden  r%  =  0  und  ry  -  0: 
es  tritt  somit  der  Beharrungszustand  ein.  Der  Gleitkörper  bewegt  sich 
von  da  ab  mit  der  konstanten  Geschwindigkeit  Vm. 

Die  Bedingungsgleichungen  für  den  stationären,  freien  Gleitiall  lauten  also  : 

Tx-Rx     0  (4) 

und 

(j  -  (Ty  +  Ry)  -  0.  (5) 

Zerlegen  wir  V,n  in  die  lotrechte  Komponente  Vy  und  die  wagerechte 
V,,  so  erhalten  wir  den  konstanten  (Heitwinkel  des  stationären  Gleit- 
falles  aus 

tK  f  ~  (6) 

Stellen  wir  Vy  und  Vx  mit  Hilfe  der  Luftwiderstandsgesetze  in  ex- 
pliziter Form  dar.  so  können  wir  tg  ?  auch  durch  die  Apparatkonstanten 
ausdrücken. 


Fig.  2. 

Schicier  Luftstoss.  Oleitfall.  Ebene  Fläche  F  fällt  senkrecht 
zu  ihrer  Ebene  mit  der  gleichförmigen  Geschwindigkeit  Vy  und 
wird  gleichzeitig  in  ihrer  Ebene  mit  der  Translationsgeschwindig- 
keit Vx  verschoben.  Luftwiderstand  P  steht  senkrecht  zur  Ebene 
von  F  und  ist  mit  denselben  Bezeichnungen  wie  in  Fig.  1  in  erster 

Annäherung  gegeben  durch  Px     *  X  £  X  F  x  V5  x  sin  *  _  *  x  £ 

X  F  X  (Vx*  +  Vy!)  x  sin  «;  bei  kleinen  (lleitwinkeln  a  ist  die 
Funktion  2  sin  a/1  +  sin  *«  (Formel  von  Duchemin-Langlcy)  statt 
des  einfachen  Sinus  genauer:  für  gewölbte  Flächen  ist  nach 
Lilienthals  Messergehnissen  der  Koeffizient  *  zwei-  bis  dreimal 
grösser  als  bei  ebenen  Flächen  und  steht  P  nicht  senkrecht  zur 

Flächencbene. 

Soll  der  Gleitwinkel  des  stationären  Gleitfalles  kleiner  werden  als 
beimjreien  Gleitfalle,  so  muss  zu  den  vorhandeneu  Kräften  noch  ein  durch 
innere  Kräfte  erzeugter  Luftwiderstand  P  treten,  mit  einer  Vortriebs- 
komponente Px  und  dem  Auftrieb  Py.  Die  Kraft  P  nennen  wir  allgemein 
Propulsionskraft,  ohne  auf  die  Mittel  zu  deren  Erzeugung  (Schraube, 
Schaufelrad  usw.)  hier  näher  einzugehen.  Die  Komponenten  der  Be- 
schleunigungen der  Bewegung  nehmen  jetzt  die  Formen  an 

(7) 


39* 


Y*      g  X 


(Tx  +P,)-Rx 
(i 


und 
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Kür  (Tx  -r  IM  -  Rx  -  0  und  (i  -  (Ty  •  Ry  -  Py)  0  w  erden  yy  i) 
und  ^y     0;  es  tritt  also  Beharrungszustand  ein,  der  üleitfall  wird  stationär. 

Wir  erhalten  demnach  für  den  stationären,  unfreien  d.  i.  künstlieh  ver- 
flachten Gleitflug  die  Bedingungsgleichungen 

(Tx  -h  P«)  -  Rx  -  0  <9) 

und 

G      (Ty  4-  Ry  i  Py)  -  0.  (10) 

Stellen  wir  die  Kraftkoniponenten  in  der  expliziten  Form  dar.  so 
können  wir  auch  den  Gleitwinkel  des  unfreien  Gleittalls  berechnen.  Dieser 
ist  unter  den  gemachten  Voraussetzungen  stets  kleiner  als  beim  freien 
Gleitlall. 

Lassen  wir  \\  und  Py  ständig  wachsen,  so  wird  der  (ileitwinkel  un- 
ausgesetzt kleiner  und  die  Gleitbahn  nähert  sich  immer  mehr  der  Horizon- 
talen. Es  gibt  Propeller,  bei  denen  Px  und  Py  stets  gleichzeitig  erzeugt 
werden,  und  solche,  bei  denen  Px  und  Py  ganz  unabhängig  vonein- 
ander entstehen.  Das  erste  ist  z.H.  der  Fall  bei  der  Anwendung  eines 
Schwingenpropellers;  der  zweite  Fall  tritt  ein  bei  den  Schrauben-.  Rad- 
propellern usw. 

Jedem  gegebenen  Werte  von  Py  entspricht  ein  bestimmter  Wert  von 
Px.  für  den  der  Gleitwinkel  Null  wird,  der  Fall  also  verschwindet;  dasselbe 
gilt  für  Px.  Steigert  man  Px  bezw.  Py  über  die  zum  stationären  horizon- 
talen Flug  erforderlichen  Werte,  so  wird  der  Gleitwinkel  negativ,  die  Hohe 
des  Flugkörpers  nimmt  dann  ständig  zu.  Ist  Vy  die  lotrechte  Komponente 
der  Geschwindigkeit.  Vx  die  horizontale,  so  ist  die  Steigung  bestimmt 
durch  tg  if  -  Vy  /  Vx. 

Für  Px  "  0  und  Py  0  stellen  die  Gleichungen  die  stationäre  Bewegung 
eines  lotrecht  niedersinkenden  Fallschirms  oder  eines  schräg  fallenden 
Gleitf liegers  dar.  Ist  Py  0  und  I\  ^  0.  so  haben  wir  einen  Schweber. 
wird  Py  -0.  einen  Gleiter  mit  verflachter  Gleitbahn  oder  einen  Drachen- 
flieger, wenn  die  Schwebebahn  horizontal  wird.  Nehmen  P»  und  Py  von 
Null  verschiedene  Werte  an.  so  haben  wir  einen  Flieger  der  gemischten 
Type  (Schweber— Drachenflieger),  wenn  \\  und  Py  unabhängig  vonein- 
ander sind,  also  durch  verschiedene  Apparate  erzeugt  werden,  und  einen 
typischen  Schwingenflicger,  wenn  l\  und  Py  durch  denselben  Mecha- 
nismus (Propeller  -Schwinge)  hervorgebracht  werden. 

Die  Gl.  9.  10  gelten  demnach  für  alle  Typen  von  dynamischen  Flii£- 
vehikeln  bei  stationärer  Bewegung.  Wir  nennen  sie  deshalb  die  all- 
gemeinen Zu  s  t  a  nd  sgleichungen. 

Beim  stationären  ireien  Gleitilug  sinkt  der  Flugkörper  unter  dein 
konstanten  Gleitwinkel  Die  Bewegungsenergie  bleibt  konstant,  die 
finergic  der  Lage  nimmt  pro  Zeiteinheit  um  den  Betrag  J   -  G  a  Vy  ab.  da 
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die  Sinkhöhe  pro  Sekunde  numerisch  gleich  ist  dem  Betrage  von  Vy.  Wegen 
Vy     tg  n  x  Vx  folgt 

J    _   (i    X   Vy   X   tg^k.  (11) 

Diese  Energie  geht  auf  die  in  der  Bew  egungsbahn  befindliche  Luft  über, 
wird  in  Bewegungsenergie  transformiert,  teils  auch  in  Wärmeenergie  und 
verschwindet  somit  aus  der  Masse  des  Flugkörpers. 

Die  Summe  aus  der  Energie  der  Lage  und  der  Bewegungsenergie  der 
Masse  eines  Flugkörpers  nennen  wir  die  primäre  Energie;  den  Energie- 
betrag, über  welchen  der  Flugkörper  überdies  noch  verfügt  (in  der  Form 
von  chemischer,  elektrischer,  mechanischer  Energie  usw  .).  bezeichnen  w  ir 
allgemein  als  seine  sekundäre  Energie.  Zur  sekundären  Energie  ist  also 
auch  die  Energie  des  Windes  zu  rechnen. 

Beim  stationären  freien  Gleitflug  durch  ruhige  Luit  nimmt  die  primäre 
Energie  proportional  der  Sinkhöhe  ab.  der  Verbrauch  an  sekundärer  Energie 
ist  Null.  Der  stationäre  gezwungene  (Ileitflug  erfolgt  unter  geringerem 
Gefälle  als  der  freie.  Der  Verbrauch  an  potentieller  Energie  w  ird  deshalb 
kleiner,  es  findet  aber  gleichzeitig  ein  Aufwand  von  sekundärer  Energie 
statt.  Dieser  wird  um  so  grösser,  je  grösser  der  Zwang  ist,  je  mehr  also 
der  (ileitflug  vom  freien  abweicht.  Verschwindet  der  Fall  ganz,  so  bleibt 
die  primäre  Energie  konstant  und  es  findet  bloss  ein  Verbrauch  von  sekun- 
därer Energie  statt.  Die  Berechnung  des  zum  Gleit-.  Horizontal-  und 
Steigflug  erforderlichen  Energieaufw  andes  bildet  ein  w  ichtiges  Problem  der 
Flugtechnik.  Um  den  Energieverbrauch  bei  der  stationären  Bewegung  für 
die  einzelnen  dynamischen  Fliegertypen  berechnen  zu  können,  müssen  w  ir 
auf  die  spezifische  Konstruktion  derselben  näher  eingehen.  Wir  setzen 
zunächst  voraus,  dass  die  Bewegungen  in  ruhiger  Luft  erfolgen. 

2.  Fallschirm. 

Ist  Vy  die  maximale  Fallgeschwindigkeit,  so  ist  der  Verbrauch  an 
potentieller  Energie  pro  Zeiteinheit 

E.-r  -  (j  >  Vy  (11«) 
Für  den  freien  lotrechten  Fall  sind  Px     0,  und  Py     0.    Die  Zustands- 
gieichungen reduzieren  sich  also  auf 

Tx-Rx     0  (12) 

und 

G-(Ty  r  Ry)     iL  (13) 
W  ir  stellen  die  Kraftkomponenten  in  expliziter  Form  dar,  also 

Tx     *     £  •  Ft  X  Vy-  >  sin  n  (14) 

und 

R*     k  ■  '-     ;-'r     Vy-  >  sin  .v  (15) 

ferner 

Ty      y.  ■  ^  •  r,  •  Vy-  •  cos«  (16, 

und 
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Ry     k  -  ^  •  Ff  x  V/x  cos/'.  (17) 

Setzen  w  ir  diese  Werte  in  12  bezw .  13  ein.  so  iolgt 

x  x  Fi  X  sin  o  -  k  •  Fr  x  sin     -  0  (18) 

und 

G  —  £  Vy-  (x  x  Ft  X  cos  «  -••  k  <  Fr  X  cos  ,V)  -  0.  (19) 

Wir  bezeichnen  als  relativen  Reduktionskoeffizienten  rk  -  k  x  F,  *Ft. 
Damit  erhalten  wir  weiter 

sin  n      rk  x  sin    -  0  (20) 

und 

(i  -  -  ;  X  x  x  F«  x  Vy-  x  (cos  n  —  rk  cos  it)  ---  0.  (21) 

Der  Faktor  (cos  n  —  rk  X  cos  ti)  ■■=  Ak  stellt  eine  von  der  spezifischen 
Konstruktion  des  Fallschirmes  abhängige  Konstante  dar,  die  wir  als  Apparat- 
konstante bezeichnen.  Mittelst  der  Gl.  20,  21  können  w  ir  H  auf  «  reduzieren 
und  umgekehrt. 

Zufolge  ül.  II1  wird  also  mit  Rücksicht  auf  (II.  21  der  Energieverbrauch 
pro  Zeiteinheit  

e*  n  •  i         Ak  <22> 

3.  Gleitflieger. 

Auch  für  den  freien  Oleitfall  gelten  dieselben  Zustandsgleichungen. 
Die  horizontale  Komponente  ist  aber  nicht  wie  beim  lotrechten  Fall  0. 
sondern  hat  den  Wert  Vx.  Die  Zustandsgleichungen  nehmen  jetzt  die 
Form  an 

sin  «  —  rk  X  sin  H     0  (23) 

und 

0  -  |  X  x  X  F,  X  (Vx-  +  Vy«)  X  Ak  -  0.  (24) 

Die  erste  Zustandsgieichung  zeigt,  dass  die  beiden  Deklinationsw  inkel 
o  und  nicht  voneinander  unabhängig  sind.  Beide  W  inkel  sind  Funktionen 
der  spezifischen  Konstruktion  des  Apparates  und  des  (Heitwinkels.  Ist 
etwa     gegeben,  so  folgt  sin  o  ■--  rk  sin  U. 

Der  Gleitwinkel  des  stationären  Gleitfalles  ist  bestimmt  durch  tg  f  - 
Vy  Vx.  Der  Gleitwinkel  ist  eine  Funktion  von  'I  und  fl,  sowie  der  spezi- 
fischen Konstruktion  des  ganzen  Apparates  und  der  Neigung  seiner  einzelnen 
Flächcnclcmente  gegen  die  Horizontale;  der  Finfluss  aller  dieser  Umstände 
sei  mit  U  bezeichnet:  dann  ist  ?  -  f  («.  H,  U).  Die  explizite  Form  der 
Funktion  f  ist  erst  für  die  einfachsten  Gleitkörper,  bestehend  aus  ebenen 
Flächen,  darstellbar.  Zur  Bestimmung  des  Energieaufwandes  beim  stationären 
Gleitflug  haben  wir  also  jetzt  folgendes  Gleichungssystem: 

sin  «  -  rk  •  sin  h  (1);  ?  -  f  <«.  h,  LI)  (2):  tg  ?     Vy   Vx  (3); 

Ak     cos  n  —  rk  cos  »  (4):  G    -  ' f  x  k  •  F,  (W  +  \  V)  X  Ak  -  0  (5). 
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Aus  der  ersten  Ol.  folgt  o,  damit  erhalten  wir  bei  gegebener  Form  der 
Funktion  f  aus  (2)  damit  aus  (3)  Vx  in  Funktion  von  Vy  und  <f ;  setzen 
wir  nun  den  Wert  von  Vx  in  Ol.  5  ein,  so  können  wir  daraus  Vy  rechnen, 
und  damit  ist  auch  der  Energieaufwand  pro  Oewiehtseinheit  gegeben. 
Der  Energieverbrauch  pro  Zeiteinheit  ist  also  Et  -  O  v  Vv 


FiR  3. 


Oleitf  lieber.  Kräfte -Schema.  A — B  Schnitt  der  Tragfläche. 
C— K  Schnitt  des  Rumpfes.  T  Mittelkraft  des  Luftwiderstandes 
gegen  die  Tragfläche.  Ty  lotrechte  Komponente  —  Auitrieb.  Tx  hori- 
zontale Komponente  —  Vortrieb,  >1  Deklinationswinkel  der  Trag- 
fläche. J  Druckmittelpunkt  der  Tragfläche;  Ry  Auftrieb  des  Rumpf- 
widerstandes, Rx  Rücktrieb,  >'t  Deklination  des  Rumpfes;  i' Schwer- 
punkt des  Apparats,  (i  Gewicht:  Vy  lotrechte  Komponente,  V» 
horizontale  Komponente  der  (ilcitgesch windigkeit  Vm.y  (Heitwinkel. 
Im  stationären  (ilcitflugc  Ty  +  R>  =  <i  und  Tx  -  Rx. 

Für  den  einfachsten  Fall  einer  ebenen  Platte  lässt  sich  die  Rechnung 
auch  numerisch  durchführen.  Als  gegeben  nehmen  wir  ausser  der  Form 
und  der  Dimensionierung  der  Platte  deren  Neigungswinkel  o  gegen  den 
Horizont  an.  Damit  ist  auch  schon  der  Oleitwinkcl  ?  des  stationären 
freien  Oleitfalls  bestimmt,  somit  auch  Vy  und  ebenso  Er. 

Da  bei  ebenen  Platten  die  Resultierende  des  Luitwiderstandes  in  erster 
Annäherung  proportional  dem  sin  des  Luttstosswinkels  gesetzt  werden 
kann  und  dieser  hier  (y— '>)  ist,  lauten  die  Zustandsgleichungen : 

sin  (<f—ö)  X  sin  !>      r^  cos  (p--o)  cos  n     0  (25) 

und 

O  -  ;  x  k  F,  >.  (\x-  +  Vv-)  [sin  (is—n)  cos  «  4  rk  cos  (y— »)  sin  o\  0. 

K  (2(i) 
Nehmen  wir  dazu  noch  die  01.6 

»KV  -  \r  • 
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so  können  wir  daraus,  wenn  a  wie  vorausgesetzt  gegeben  ist,  <s,  Vx  und 
Vy  in  Funktion  der  übrigen  Grössen  ausdrücken.  Wir  ersehen  daraus, 
dass  <f  nicht  willkürlich  angenommen  werden  kann,  sondern  durch  ')  und 
die  Apparatkonstanten  schon  bestimmt  ist.  Rechnen  wir  aus  diesen  drei 
Gin.  Vy.  so  erhalten  wir  damit  auch  den  Energieverbrauch  pro  Zeiteinheit 
Et  =  G  •  Vy.  Aendern  wir  die  Schiefe  «.  so  ändern  sich  auch  Vx,  Vy  und 
somit  auch  jr.  der  Gleitwinkel  des  stationären  (ileitfallcs.  Wir  können  uns 
fragen:  Kür  welchen  Wert  der  Schiefe  «  wird  Vy  ein  Minimum?  Für  den 
Fall  kleiner  Winkel  haben  wir  das  Problem  bereits  behandelt  und  ab 
Näherungslösung  eine  einfache  Relation  gefunden. 

Im  stationären  freien  Gleitflug  ist  der  dynamische  Auftrieb  gleich  dem 
Gewichte  des  Flugkörpers.  Wird  die  Schiefe  der  Tragfläche  jetzt  ver- 
kleinert, so  nimmt  der  Auftrieb  zu;  er  wird  also  grösser  als  das  Gewicht 
des  Gleiters.  Es  entsteht  deshalb  ein  freier  Auftrieb.  Dieser  vermindert 
die  Fallgeschw  indigkeit.  Das  Gefälle  w  ird  deshalb  ständig  kleiner ;  es  kann 
auch  ganz  verschwinden  und  selbst  in  eine  Steigung  übergehen.  Gleich- 
zeitig nimmt  aber  der  Vortrieb  des  Luftwiderstandes  ab.  Man  kann  also 
nur  auf  Kosten  seiner  Translation  Höhe  gew  innen.  Ohne  den  Aufwand 
von  sekundärer  Energie  muss  die  primäre  Energie  eines  Gleitiiiegers 
ständig  abnehmen.  Der  Gleitflicgcr  kann  durch  Vertnittelung  der  Luit 
als  Transformator  wohl  kinetische  Energie  in  potentielle  umwandeln,  aber 
die  Summe  der  primären  Energie  nimmt  dabei  ständig  ab.  Ein  dauerndes 
Schweben  und  ein  Flug  in  gleichbleibender  Höhe  ist  also  nur  durch  den 
Aufwand  von  sekundärer  Energie  möglich.  (Fortsetzung  folgu 

Ueber  Landungen  von  Motorluftschiffen 
mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  Echterdinger  Landung  des  „ Zeppelin". 

Von  L  r.  H.  E  c  k  e  n  e  r .  Hamburg. 

Man  dari  wohl  ruhig  oohaupten,  dass  die  bedenken,  mit  denen  muh 
in  Acronautenkreisen  sehr  iauge  den  Landungen  mit  den  riesigen  neuesten 
Luftschiffen  entgegensah,  ineür  und  mehr  zu  schwinden  beginnen.  Vergegen- 
wärtigte man  sich,  dass  ein  Luftschiff  unter  allen  Uniständen  ein  sehr  kom- 
plizierter Körpei  sein  muss,  und  dachte  dann  an  die  Gefahren,  die  sch'-i 
ein  solider  und  elastischer  Freiballon  bei  lebhaften  Landungen  läuit.  sn 
w  aren  jene  Bedenken  begreiflich.  Aber  man  sieht  jetzt,  dass  sich  allmähli^' 
eine  Kunst  des  ..motorischen* "  Laiuiens  herausbildet,  von  deren  möglicher 
Vervollkommnung  mau  kaum  noch  eine  zutreffende  Vorstellung  sich  /» 
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inachen  weiss.  Die  Frwaitnng  um!  Hoffiiuii.it  ist  allmählich  grosser  als  die 
Besorgnis  geworden.    Man  sieht  vor  etwas  Neuem. 

Sehr  oft  kann  man  die  Bemerkung  machen,  dass  von  bedenklichen 
Leuten  ein  Landen  mit  manövrierfähigen  und  ein  solches  mit  havariert 
(gleich  Freiballons)  treibenden  Luftfahrzeugen  durcheinandergemengt  wird, 
hs  sind  aber  u.  F.  diese  zwei  Fälle  ganz  strenge  voneinander  zu  sondern, 
wenn  man  sich  klare  Rechenschaft  von  dem  geben  will,  was  zu  erhoffen 
und  was  anzustieben  ist.  Wir  werden  demgemäss  in  unseren  iolgenden 
Ausführungen  zunächst  uns  mit  dem  Landungsakt  des  stcuerfahigeu,  also 
des  wirklichen  lenkbaren  Luftschiffes,  und  später  dann  mit  dem  des 
manövrierunfähig  gewordenen  Luftschiffes  beschäftigen. 

Die  Aufgaben,  die  das  Landungsinanöver  an  den  Luttschifier  stellt, 
und  die  Mittel,  die  er  zu  ihrer  Lösung  hat,  sind  im  wesentlichen  klar  und 
einfach.  Setzt  man  sie  in  Parallele  zu  der  Uebung  der  Freiballonfahrer, 
so  darf  man  sagen,  dass  sie  sich  dazu  ungefähr  so  verhalten,  wie  die  Füh- 
rungspraxis  von  Stromdampierkapitänen  zu  der  von  Stromflössern.  Wäh- 
lend ein  Floss  nur  mehr  oder  weniger  geschickt  gestrandet  werden  kann, 
und  um  so  leichter  Schaden  nimmt,  je  stärker  die  Strömung  an  der  An- 
landestcllc  vorüberflicsst,  vermag  man  ein  Dampfboot,  das  Eigengeschwin- 
digkeit und  Stcuervermögen  besitzt,  leicht  und  sicher  an  jeden  Landungs- 
platz zu  bringen.  Und  zwar  ist  es  ganz  gleichgültig,  wie  schnell  der  Strom 
läuft,  solange  er  nur  nicht  geschwinder  ist  als  das  Dampfboot.  Bedingung 
ist  nur,  dass  dieses  gut  und  schnell  seinem  Steuer  gehorcht.  Henau  ebenso 
muss  man  bei  der  notigen  Uebung  ein  Luftschiff  sanft  und  glatt  auf  den 
Boden  bringen  können,  solange  der  Wind  nicht  die  Geschwindigkeit  des 
Schiffes  übertrifft.  Das  Steuervermögen  des  Luftfahrzeuges  ist  gleichfalls 
dasjenige,  worauf  es  hierbei  in  erster  Linie  ankommt,  nur  handelt  es  sich 
nicht  um  die  Steucrbarkcit  in  der  Horizontalebene  so  sehr,  als  um  die  in  der 
Veitikalcn.  Veitnag  man  ein  Luftschiff  sicher  und  leicht  bis  nahe  auf  den 
Boden  hinabzudrücken  und  stabil  in  der  gewollten  Höhe  zu  halten,  so  bedarf 
es  nur  des  Abwartens,  um  in  dem  Moment,  v/o  die  Fahrt  über  den  (irund 
erschöpft  ist,  dann  Anker  zu  werfen  und  ganz  leicht  vollends  hinabzugehen. 
Ueber  das  Festlegen  sprechen  wir  weiter  unten. 

Fs  ergibt  sich  aus  diesem  Sachverhalt  unmittelbar,  dass  dasjenige  Luft- 
schiff das  geeignetste  für  den  eigentlichen  Landungsakt  sein  muss,  welches 
das  steuerbarste  in  der  Vertikalebene  und  das  stabilste  in  bezug  aui  seine 
Höhenlage  ist.  Man  kann  nicht  gut  bezweifeln,  dass  das  „starre"  Schiff  des 
(trafen  Zeppelin  diese  Vorzüge  für  sich  beanspruchen  darf.  Wir  erörterten 
in  unserem  Aufsatz  im  ersten  Augustheit  der  „I.  A.  M.'\  da>s  die  „Labilität" 
des  starren  (n.  b.  durch  eine  Kraft  von  60  Mctertor.ncn  vor  den;  Ucber- 
.«■chlagen  geschützten'  Fahrzeugs  die  Ursache  seiner  eminenten  vertikalen 
Steucrbarkeit  ist,  und  dass  gerade  die  früher  so  bedenklich  angesehene 
hohe  Lage  des  Schwerpunktes  damit  als  ein  eigenartiger  Vorzug  sich  offen- 
bart.  Man  wird  Kaum  diesen  Vorteil,  der  in  der  Schwere  des  metallischen 
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Schiffskörpers  und  der  kiirxcn  Gondelauihängung  begründet  hegt,  in  ande- 
ren Systemen  nachahmen  können.  Auch  die  bewegliche  Gondclanbringung. 
v,  ie  z.  B.  der  Parsevalsche  Ballon  sie  zeigt,  kann  nicht  so  selinclle  und  s  > 
leichte  Effekte  erzielen,  wie  die  bequem  zu  handhabenden  Huhenstcuer  an 
ecni  langen,  labilen  Zeppelinschen  Schiri.  Ebenso  ist  die  ausserordentlieiie 
Stabilität  in  beziig  auf  die  Höhenlage  ein  unbedingter  Vorzug  des  starren 
Schiffes.  Sie  ist  naturgeu.ass  begründet  einmal  in  dei  L'inge  des  Fahr- 
zeugs, die  (aus  verschiedenen  Ursachen)  ein  sehr  langsames  Pendeln  zu: 
Folge  haben  muss,  und  zweitens  in  der  vollendeten  Art.  in  der  alle  Tricb- 
und  Steuerkrätte  an  den  theoretisch  richtigen  Punkten  angreifen.  Auch  dies 
dünte  ein  besonderer  Vorzug  des  starren  System  stets  bleiben. 

Man  ist  nun  geneigt,  vertikale"  Luftströmungen  eine  unter  Umständen 
unheilvolle  Bedeutung  i.u  auflandende  Luftschiffe  beizulegen.  Freiballon  - 
lührer  wissen  ein  Lied  zu  erzählen  von  der  Wucht,  mit  der  so  ein  absteigen- 
der Luftzug  den  Ballon  bis  auf  den  Boden  hiuabschleudert,  wem:  man  den 
1  all  nicht  durch  Ballastabguhe  zu  parieren  vermag.  Aber  auch  hierin  durfte 
das  Luftsehitf  andere  Anschauungen  anbahnen.  Es  ist  zunächst  daran  zu 
erinnern,  dass  die  Fallbewegung  der  Luft  ihre  Grenzen  hat.  In  den  Boden 
Kanu  sie  nicht  hineingehen,  muss  also  n:  gewisser  Flöhe  allmählich  in  eine 
Morizontalbewegung  übergehen  oder  sich  stauen.  Die  abwärtsgerissenen 
Ballons  müssen  deiugeinäss  in  einer  gewissen  Höhe  über  den:  Erdboden  in 
eine  in  vertikaler  Richtung  ruhige  Luftschicht  kommen,  die  dem  Fall  Wider- 
stand entgegensetzt  und  ihn,  wenn  er  sehr  schnell  war,  verlangsamt.  Ge- 
rade Luftschiffe,  die  zufolge  ihrer  langgestreckten  Bauart  einen  viel  grösse- 
ren Querschnitt  diesen  ruhigen  Luftschichten  entgegensetzen  als  die  Kugel- 
hallons,  werden  nun  sehr  schnell  in  ihrem  Fall  aufgehalten  werden.  Sie 
werden  bald  in  ein  ruhiges  Falltcmpo  geraten  und  dann  vermöge  ihrer 
eigenen  Hubkrätte,  also  zumeist  durch  Drachenwirkung,  sich  vollends  zu 
einer  stabilen  Höhenlage  verhelfen  können.  In  der  Flöhcnschlcht.  aus  der 
der  eigentliche  Aufhuidungsakt  erfolgt,  sagen  wir  vielleicht  10  m.  können 
wirkliche  Fallwinde  nicht  mehr  vorkommen.  Höchstens  dürfte  man  da 
noch  mit  niedergehenden  kleinen  Wiudstösscu  zu  rechnen  haben,  wie  sie 
besonders  in  irgendwie  verbautem  Gelände  als  Spaniiungsausgleich  sich 
einstellen.  Natürlich  können  auch  solche  Stössc  gefährlich  werden,  aber 
man  kann  ihnen  entgehen,  wenn  man  sich  dazu  cntschliesst.  auf  möglichst 
freiem  Felde,  wo  der  Wind  am  glciehmässigstcn  horizontal  streicht,  /u 
landen.  Wir  sind  der  Meinung,  dass  selbst  bei  recht  lebhafter  Windbewe- 
gung gut  fesselbare  Luftschiffe  besser  auf  freiem  Felde  als  hinter  irgend- 
welchen unvollkommenen  Sehutzmaueni  gelandet  und  gehalten  werden 
können.  Und  übrigens  liesse  sich  vielleicht  in  federnden  Puffern  für  Luft- 
vchiffgondeln  noch  manche  gute  Konstruktion  finden. 

Was  speziell  das  Zeppelinsehe  Luftschiff  angeht,  so  gilt  das.  was  wir 
soeben  über  die  Luftschiffe  im  allgemeinen  sagten,  \on  ihm  in  ganz  be- 
sonderem Masse.    Line  etwaige  Fallbcw  egung  wird  beim  Eintritt  in  ruhige 
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Luftschichten  bei  ihm  besonders  schnell  gebremst.  Denn  es  hat  nicht  nur  den 
relativ  grössten  Längsschnitt  in  Ansehung  seines  Kubikinhaltes,  sondern 
es  besitzt  in  seinen  grossen  Höheusteuer-  und  Stabilisicrungsflächcn  noch 
einen  nicht  unbeträchtlichen  Zuwachs  dazu.  Sein  Fall  in  unbewegter  Luit 
kann  deshalb  nur  sehr  langsam  sein.  Ueberdies  ist  zu  bedenken,  dass  bei 
dem  Zeppeünschen  Schill  nicht,  wie  bei  den  losen  oder  versteiften  Fahr- 
zeugen, eine  Volumen  Verringerung  im  Fallen  eintritt,  da  die  äussere  Um- 
hüllung um  das  Aliiminhungeriist  die  gleichbleibende  (iestalt  verbürgt,  die 
beim  Eintreten  in  dichtere  Luftschichten  immer  wirksamer  den  Fall  aufhalten 
muss.  Und  dazu  kommt  dann  als  zweiter  Faktor  die  ausserordentlich  starke 
und  schnelle  Entfaltung  uer  Aufstiegkräfte  des  Fahrzeugs.  Da  die  Trieb- 
kräfte beim  Zeppeünschen  Schiff  stets  genau  in  der  Richtung  der  Längs- 
achse wirken,  muss  die  Aufwärtsbewegung  des  im  aerostatischen  Gleich- 
gewicht befindlichen  Fahrzeugs  gleich  der  Eigengeschwindigkeit  multipli- 
ziert mit  dem  Sinus  des  Flevation.swinkels  sein,  was  bei  einer  Elevatum 
von  12  bis  15  Grad  und  einer  Eigengeschwindigkeit  von  14  m  in  der 
Sekunde  eine  Sekundensteigung  von  mehr  als  3  m  ergibt.  Rechnet  man 
demgegenüber,  dass  der  Längsschnitt  des  Schiffs  ca.  1700  gm  beträgt,  die 
etwa  wie  eine  ebene  Fläche  von  der  halben  Grösse  wirken  dürften,  und 
dass  der  Druck  auf  den  Quadratmeter  z.  B.  bei  einem  Fall  von  s  m  in  der 
Sekunde  etwa  8  kg  betragen  wird,  so  erkennt  man.  welche  enormen  l'räfte 
dem  Fahrzeug  hellen,  die  v  ertikale  Stabilität  schnell  wiederzuerlangen,  wenn 
es  bei  seinem  Niedeigeheu  zum  Landen  vorübergehend  durch  Fallwinde 
allzu  schnell  abwärts  gerissen  werden  sollte.  - 

Die  Landung  des  Grafen  Zeppelin  bei  Echterdingen  kann  als  Bestäti- 
gung für  die  vorstehende  Ausführung  dienen.  Sie  erfolgte  in  folgender 
Weise : 

Das  mit  nur  einem  Motor  fahrende  Schuf  war  gegen  den  kräitig  auf- 
frischenden Südwestwind  nicht  mehr  vorwärts  zu  bringen,  als  es  die  Fildern 
südlich  von  Stuttgart  erreicht  hatte,  obgleich  die  Eigengeschwindigkeit  mit 
einem  Motor  immer  noch  reichlich  10  m  beträgt.  Da  man  geeignetes  Lan- 
dungsfeld  unter  sich  sah,  zog  man  Ventil,  um  schnell  in  eine  ruhigere  Luft- 
schicht zu  kommen,  in  der  man  wieder  avancieren  könnte,  und  dann  die 
Landung  behufs  Reparaturvornahme  auszuführen.  Mau  fiel  bis  auf  etwa 
100  m  über  dem  Boden  hinunter,  wo  man  konstatieren  konnte,  dass  man 
langsam,  mit  etwa  1  2  m  in  der  Sekunde,  über  dem  Grund  s/ich  vorwärts 
bewegte.  iNun  dirigierte  nur'  das  Schiff  mittels  der  Höhenstcuer  allmählich 
abwärts  und  in  einer  Höhe  von  wenig  Metern  nach  einem  freien  Felde  hin- 
über, wo  man  den  Motor  abstoppte.  Mau  überquerte  noch  ein  B.unnhindcr- 
nis  in  leichtem  Auf-  und  Absteigen  und  stand  dann  still  über  dem  Boücn. 
Der  Anker  wurde  ausgeworfen  und  noch  etwas  das  abgelassen,  weil  man 
schnell  aufliegen  wollte  und  ohnedies  eine  üasnachfüllung  in  Aufsicht  ge- 
nommen hatte,  (ianz  leicht,  so  dass  d't  Insassen  es  kaum  merkten,  setzte 
die  vordere  Gondel  auf:  die  hintere  berührte  den  Boden  überhaupt  nicht. 
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sondern  blieb  schweben.  Eis:  Mann  kletterte  vc.rn  heraus  uinJ  trat  auf  den 
Anker,  der  sich  dadurch  fest  eingrub,  und  das  Fahrzeug  lag  n.hig  mit  der 
Spitze  gegen  den  Wind.  Dieser  wehte  am  Boden  mit  etwa  6  in,  flaute  aber 
späterhin  ab. 

Pas  Verankern  und  Halten  der  Luftschiffe  bei  lebhaftem  Wind  wird 
sicherlich  viel  schwieriger  sein  als  das  eigentliche  Auflandcn.  Schon  das 
erste  Festlegen  ist  nicht  ganz  einfach,  weil  ja  die  Entlastung  des  Fahrzeug, 
von  dem  \  ertüuungsniaterial  und  den  Veitauungsmaiiüschaften  sofort  einen 
starken  Auftrieb  herbeiführt,  dem  man  ungern  durch  Gasauslasscn  begegnen 
wird.  Es  würde  den  Rahmen  unserer  Betrachtung  überschreiten,  darüber 
eine  ausführliche  Erörterung  zu  versuchen.  Wir  beschränken  uns  auf  die 
Bemerkung,  dass  man  im  Besitz  eines  manövrierfähigen  Schiffes,  was  ja  die 
stillschweigende  Voraussetzung  unserer  bisherigen  Ausführungen  ist.  nöti- 
genfalls Plätze  aufsuchen  kann,  wo  man  Assistenz  findet.  Auch  die  Frage, 
bei  welchen  Windstärken  ein  Luftschiff  vielleicht  noch  ungefährdet  gefesselt 
zu  halten  sein  wird,  lassen  wir  auf  sich  beruhen,  zumal  nur  die  Erfahrung 
die  richtige  Ar.twoi:  aiinlählieh  bringen  wird.  Ais  a  priori  einleuchtend 
möchten  wir  nur  konstatieren.  das>  das  starre  Schiff  sien  relativ  am  läng- 
sten intakt  in  bezug  auf  Schiffskörper  und  Füllung  wird  halten  lassen,  weil 
es  am  festen  Gerippe  selbst  die  geeigneten  Haltepunkte  hat  und  weil  die 
Ballons  nicht  beweglich  über  den  aufstehenden  Gondeln  hin  und  her  ge- 
schlagen werden.  Es  wird  nur  einer  Fessclungsart  bedürfer:,  die  das  Vor- 
derteil fest  auf  dem  Boden  hält,  und  insbesondere  unter  der  hinteren  Oondel 
eines  federnden  Puffers,  auf  dem  zugleich  Schwenkungen  vor  sich  gehen 
(vielleicht  also  ein  Rad  mit  federndem  Achsenlager  oder  dergl.).  Bei  Edi- 
tcrdingcn  machte  das  Zcppcliaschc  Fahrzeug  folgende  Erfahrungen: 

Zur  Verankerung  dienten  erstens  ein  Kettenanker,  der  weit  voraus  an 
einem  25- -30  m  langem  Seil  lag,  zweitens  ein  grosser  Wasseranker,  der  an 
erheblich  kürzerem  Seil  tief  eingegraben  und  mit  viel  Boden  bedeckt  war. 
drittens  zwei  kurze  Pfähle,  die  seitlich  vom  Wasseranker  je  einer  rechts 
und  links  in  die  Erde  getrieben  waren.  An  dieser  Verankerung  lag  das  Fahr- 
zeug während  des  ganzen  Vormittags  bei  massigem  Winde  durchaus  rühm. 
Bei  Prellungen  des  Windes  schwenkte  es  entsprechend  herum,  ohne  dass  es 
dabei  Aufstössc  auf  den  Boden  erfuhr.  Am  Nacmittage  kam  dann  jene 
plötzliche  Böe  auf,  die  im  nahen  Hohenheim  mit  12—13  tu  gemessen  wurde, 
bei  Echterdingeu  möglicherweise  noch  etwas  stärker  eingefallen  ist.  Pie 
Urteile  von  vei ständigen  Leuten  darüber,  ob  man  das  Nahen  der  Böe  hätte 
bemerken  und  sich  darauf  einrichten  können,  gehen  auseinander.  So.  w  ie  das 
Luftschiff  lag.  packte  sie  es  jedenfalls  von  der  Seite  und  riss  es  los.  Kurz 
darauf  erfolgte  dann,  wie  bekannt,  die  Explosion  wohl  infolge  elektrischer 
Zündung. 

Nicht  miissig  >ci.eh't  uns  die  Frage  zu  sein,  ob  das  Zcppeliusche  Fahr- 
zeug unter  allen  Umständen  einen)  Angriff  von  der  Echtcrdinger  Art  zun 
Opfer  fallen  müsse.    .Via.i  K.-mii  Erhebliches  gegen  eine  solche  Ansicht  vor- 
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bringen.  Wir  wollen  uns  dabei  gar  nicht  die  Meinung  zu  eigen  niaclien.  als 
ob  man  das  Nahen  der  (jc'-.vittcrhöc  hatte  rechtzeitig  bemerken  und  das 
Schiff  hcrumsehwenken  können.  Denn  wir  glauben  nicht,  dass  auch  das 
mit  der  Spitze  in  den  Wind  gestellte  Fahrzeug  von  der  Verankerung,  die  es 
hatte,  würde  gehalten  worden  sein  Diese  Verankerung  war  erstens  zu 
schwach  und  zweitens  u.  i:.  nicht  ganz  richtig  angeordnet.  Das  Beste,  was 
man  für  eventuelle  Landungen  an  rirdschraubcn,  Seilen  und  Ankern  an  Bord 
gehabt  hatte,  war  in  Oppenheim  tags  zuvor  ausgeladen  worden.  Da  man 
in  richterdingen  nun  keinen  Ersatz  gefunden  hatte,  war  die  Verankerung 
dort  nicht  so.  wie  sie  hätte  sein  können  und  müssen.  Ueberdies  war  dij 
f  ben  von  uns  angegebene  Art  der  Verankerung  nur  unter  der  Voraus- 
setzung richtig,  dass  der  Wind  aus  der- Richtung  des  vorausgebriehten 
Kettenankers  kam.  Sobald  dieser  stärker  drehte,  wie  in  der  Böc.  inusue 
oer  eingegrabene  Wassel auker  alles  halten  (da  der  kleine  Seitenpflock  na- 
turlich sofort  herausgerissen  wurde),  und  wenn  dieser  versagte,  konnte  der 
nun  erst  wieder  in  Anspruch  genommene  Kettenanker  dem  seitlichen  Zug 
natürlich  nicht  widerstehen.  Solche  Kettenanker  überhaupt  mögen  für  das 
Auflanden  ganz  gut  sein  —  als  dauernde  Anker  haben  ;ic  u  £.  einen  sehr 
massigen  Wert,  da  sie  nur  bei  einigermassen  gleichgerichtetem  Zug  halten 
können.  In  summa:  Man  dürfte  aus  dem  Echtcrdinger  Versagen  der  Fesse- 
lung keine  allgemeinen  Schlüsse  ziehen  können. 


Ein  neuer  deutscher  Luftschiffmotor. 

Wir  leben  in  einer  Zeit,  wo  das  Interesse  iür  Luftschiffahrt  aufs  höchste 
gespannt  ist,  uut!  nicht  nur  (irui  Zcppehn.  sondern  auch  grosse  deutsche  Ucsell- 
schaften  iür  I.ufttnotorsport  tun  ihr  Bestes,  fortwährend  Verbesserungen  ciii/i:- 
fiihren,  so  duss  in  der  Tat  Deutschland  auch  in  technischer  Hinsicht  den  anderen 
Nationen  v  raus  ist.  Vor  eh.iger  Zeit  wurde  wieder  ein  neitos  Luitsehiii  in  Bau 
gegeben,  von  dein  besonders  der  Motor  der  interessanteste  Teil  ist. 

Wie  die  Abbildungen  zeigen,  besteht  der  Motor  ums  sechs  senkrechten 
Zylindern,  wodurch  ein  gletchmässigir  Hang  gewährleistet  wird.  Sogenannt.- 
V-iormige  Zylinder,  die  man  allgemein  iur  Luftschifte  a;  wendet,  wurden  von  der 
Motorluitsehift-Studien-tiescIlschaft  nicht  gewünscht,  welche  nämlich  die  Atutrag- 
geberin  ist.  Um  etwas  wirklich  (iutes  iür  ihre  Ballons  zu  erhalten,  von  deiun  der 
eine  .S2oo.  der  andere  -t5i:0  cbm  fasst  veranstaltete  die  Gesellschaft  ein  Preis- 
iuisehreibcn.  an  welchem  sieh  namhafte  I' innen  des  Inlandes,  wie  es  Bedin;u::g 
w  ar.  beteiligten.  Der  Preis  w  urde  dann  diesem  Inn  pferdigen  Motor  zuerteilt,  der 
liier  naher  beschrieben  werden  soll.  Um  an  Gewicht  zu  sparen,  sind  nur  die  innen." 
Zylinderwände  aus  Güsseisen,  während  die  Kühlmäntel  ais  Kupferblech  hergestellt 
sind.  I'iir  das  Kurbelgehäuse  Ii.  t  man  Bronze  und  versuchsweise  Aluminium  ver- 
wendet, (iekühlt  wird  der  Motor  durch  Wasser,  was  eine  ziemliche  Seltenheit  bei 
Luftschiffen  ist.  Man  hatte  jedoch  vorher  die  verschiedenen  Systeme  studiert  und 
sich  entschlossen,  nicht  die  Bauart  vor  allem  der  leichten  französischen  Motoren  "U 
adoptieren,  da  diese  einen  dauernden  (lang  nicht  gestatten.  Die  meisten  derselben 
rm:ssten  bereits  nach  N  10  Aufstiegen  gründlich  repariert  werden,  und  man  intisste 
sogar  ganze  Ventile  und  Zylinder  auswechseln.  Das  Hauptlestrclen  war  weniger 
de  Gew  ichtsverringerurg  als  die  Verlängerung  des  Betriebe.,,  und  dessen  voll- 
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Ständige  Sicherheit,  sowie  nach 
den  Bedingungen  des  Preisaus- 
schreibens Zu^än^tichkeit  aller 
Teile  und  der  Maschine  von  allen 
Seiten  aus.  Dies  ist  auch  in  vollem 
Maasse  geschehen,  so  dass  der 
Motor  abseits  von  der  Mittelachse 
des  Luftschiffes  placiert  ist,  wäh- 
rend in  der  Mitte  ein  Üang  iür^den 
Maschinisten  bleibt.  Die  Zündung 


Die  Gondel  des  Parseval-Luftschiffes. 


Oer  neue  Parseval  Motor. 
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erfolgt  durch  einen  kleinen  Pynamo  und  Zündkerzen;  letztere  körnen  während  des 
(langes  und  innerhalb  -}n  Sekunden  ausgewechselt  werden. 

Kine  Merkwürdigkeit  ist.  d;<ss  die  Maschine  drei  Vergaser  besitzt  und  zwar 
einen  für  je  zwei  Zylinder.  Her  Hauptvorteil  dieser  Anordnung  ist.  das.«.  wenn  ei:i 
V  ergaser  nicht  funktioniert,  die  a-.deicn  Zylinder  nicht  in  Mitleidenschaft  gezogen 
w  erden.  Auch  ist  der  Saugw  iderstand  überall  gleich  und  die  Rohrleitung  w  .rd  sehr 
kurz.  Kühlum.:  sowohl  wie  Oelting  geschieht  zw  angläut'ig  durch  Pumpen.  Ange- 
worfen wird  der  Mot<»r  auf  zweierlei  Weise,  durch  Hand  und  durch  Pressluit.  Wird 
trstere  Methode  angewandt,  so  ist  c.ne  Pek  mpressionsvoi riditung  vorg;sdien. 
Zu  diesem  Zweck  w  ird  die  Steuerw  elle  durch  einen  Handhebel  um  N»  fira.l  gedroht. 
Per  Motor  erzeugt  sich  selbst  die  komprimierte  Lt.ft  durch  besondere  Ventile  und 
diese  wird  in  einein  Stahlbehältcr  aufgespeichert.  Pie  Leistung  der  .Maschine  ist 
|ihl_|_>ij  |>s  bei  l.so»  Umdrehungen  v.i  der  Minute,  vertragt  .  I  er  bis  1900  Toure-: 
i:nd  dementsprechend  eine  höhere  Leistung.  Pas  Ucsamtgew  icht  ist  .>50  kg  ei.i- 
schliessüch  der  Ver  ;  aser.  Pumpen.  Schwungrad.  Rohrleitungen.  Oeler  Aulass\  or- 
richtniiia  usw.    Pk  Zylinderbohrung  ist  15'»  nmi,  der  Hi'h  MO  mm. 

Nach  Fertigstellung  des  Motors  hat  man  ihn  monatelang  auf  dem  Pi  :!  icrstaud 
der  Fabrik  erprobt,  und  ist  er  oft  zirka  24  Stunden  uuunterhr  »chen  m  dang 
gewesen,  währci.d  die  Bedingungen  des  Preis.- uschreibens  einen  mindestens  zehn- 
stündigen Lauf  verlangten.  Pie  Uondel  ist  aus  Nickelstahlblcch  und  hat  ein  <iewic!it 
v  ii  .'50  kg;  der  dazu  gehörige  Ballon  fast  32mi  chm  und  trägt  mindestens  ebensovi  .•! 
Kilogramm  bei  Wassi  rstoiiiillung;  der  Purciimesstr  ist  10  tu.  die  Lange  5"  m.  B  i 
einer  Füllung  kann   12  Stunden  gel  ihren  v.  erde  l. 


Zur  Flugtechnik. 

Wenn  man  die  Eri  Ige  der  in  idernen  Flugtechniker  und  die  Mittel,  mit  denen 
sie  errungen  werden,  einer  aufmerksamen  Prüfung  unterzieht,  so  wird  man  mit 
einigem  Erstaunen  die  Wahrnehmung  machen,  d  iss  die  relat.v  nicht  allzu  glänzenden 
Resultate  bei  den  bisher  erfolgreichsten  Flugtechnikern  (wobei  ich  die  Oebrüder 
W  ruht  ausiehme)  unter  Zuhilfenahme  von  Motorkraften  erzielt  wurden,  deren 
»irosse  in  keinem  \erhaltnis  zu  dem  (icleistetea  zu  stehen  scheint. 

Motoren  mit  ei.  tr  Stärke  von  .in— 50  PS  sind  die  Regel,  nur  Wilbur  Wrignt 
t  eüiitzt  einen  e?5  PS  M  i  >r. 

Es  ist  nicht  recht  einzusehen,  w  esh.'lb  zu  der  Bew  egung  s  Apparates, 
w  elcher,  w  ie  die  herbei  sehe  Flugmasehiuc,  ein  ( iesamtgewiciit  von  -400  kg  hat  und 
die  mit  .iiier  Geschwindigkeit  von  ungefähr  40  km  die  Luft  durchmessen  soll,  eine 
verhältnismässig  so  grosse  Kieit.  wie  es  50  Pferdestärken  sind,  notig  sein  sollen. 
Hier  muss  offenbar  ein  Fehler  in  der  Konstruktion  vorliegen.  Per  Wrightsche  Apparat, 
der  doch  dem  Ferberschen  überlegen  ist,  ist  nur  mit  einem  Motor  von  25  PS 
ausgerüstet,  woraus  der  Schluss  zu  ziehen  ist.  dass  es  nur  einer  Aen  Jer-ung  der 
Angriffsart  der  Motorkraft,  und  einer  verbesserten  Konstruktion  der  Flugilächen  beJ ari, 
um  mit  ganz  erheblich  schwächeren  Motoren  bessere  Resultate  zu  erzielen. 

E  ue  Verbilligung  der  zurzeit  sehr  teueren  Motorktaft  ist  aber  gleichbedeutend 
mit  einer  Verallgemeinerung  dc>  Flugsports  und  damit  auch  wieder  mit  einer  Ver- 
besserung der  Systeme.  Pie  <"ebriider  W  iight  haben  sich  im  Amange  ihrer  Flug- 
versuche eines  .sogenannten  (ileitfliegers  bedient  und  versahen  diesen,  nachdem  sie 
sich  in  einem  längeren  Zeiträume  mit  dem  (■Icitflugc  vollständig  vertraut  gemacht 
hatten,  mit  e nem  M  >tor.  W  ährend  also  bei  dem  W  rightsehen  Apparat  die  Achse 
des  Motors  und  damit  auch  die  Zug-,  bezw.  Stosswirkung  in  der  Ebene  der  grossen 
Flugilächen  liegt,  M.;d   die  Apparate   vi>;i  Ferber.  Fari  ian.  Pe!ag:a:igc  etc.  ausge- 
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sprochcnc  Drachenflieger,  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  die  eigentlichen  Trag- 
F'lugflächen  zur  Horizontalen  und  auch  zur  Motorachse  einen  ofienen  Winkel  bilden. 

Die  Motoren  der  letztgenannten  Apparate  haben  somit  einen  viel  grösseren 
Widerstand  zu  überwinden,  da  sie  den  ganzen  Apparat  drachenartig  gegen  den  WinJ 
zu  halten  oder,  was  in  der  Praxis  dasselbe  ist,  in  ruhender  Luit  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  -40  km  vorzutreiben  haben. 

Dkse  drachenartige  Wirkung  bedeutet  aber  eine  grosse  Kraftvcrschwendun-. 

In  der  Fbene  der  Flugfläehen  ist  ein  Apparat,  der  als  Gleitilieger  lim 
Gegensatz  zum  Drachenflieger)  verhältnismässig  geringeren  Stiruwiderstand  besitzt, 
mit  einer  viel  kleineren  Motorenkraft  vorwärts  zu  treiben:  und  Schnelligkeit  des  Ver- 
triebs ist  gleichbedeutend  mit  Tragkraft. 

Allerdings  miisstc  in  diesem  falle  auf  eine  vollständig  ebene  Fluglinie  ver- 
zichtet werden,  der  Apparat  miisstc  vielmehr  eine  Wellenfhiglinie  beschreiben. 

Ms  ist  dies  aber  durchaus  kein  Fehler,  da  ja  in  einer  Wcllenfluglinie  die 
in  dem  absteigenden  Aste  derselben  wirkende  natürliche  Krait,  vermehrt  durch  einen 
leichten  Motor,  den  Apparat  befähigen  muss.  den  aufsteigenden  Teil  der  Wellen- 
fhiglinie mit  Leichtigkeit  zu  nehmen.  Kommt  nun  zu  dieser  Anordnung  der  Wirkungs- 
kraft des  Motors  noch  eine  entsprechende  Hauart  der  Flugfläche,  die  auch  mit  einem 
automatisch  wirkenden  Vortrieb  ausgestattet  werden  Kann,  so  ist  es  ganz  sicher 
dass  die  Verwendung  von  s«  starken  Motoren,  wie  dies  bisher  geschieht,  sich 
erübrigt  und  die  Flitgekunst  eine  Betätigung  wird,  die  nicht  nur  dadurch  ermöglich: 
wird   dass  Tauseude  von  Mark  ihr  die  Motorenkrait  geopfert  werden  müsset). 

Berlin,  10.  September  190S. 


Wenn  man  mit  den  ärgsten  Skeptikern  die  nicht  kontrollierten  Flüge  der 
Wrights  im  Jahre  1905  nicht  gelten  lassen  will,  so  stellte  Farm  an  am  6.  Juli  190* 
mit  einem  Fluge  von  20  Minuten  20  Sekunden  einen  Rekord  auf;  seit  dem  5.  Sep- 
tember hielt  Delagrange  in  Kuropa  den  Rekord  mit  einem  in  Höhe  von  4—6  m  aus- 
geführten Fluge  von  29  Minuten  53  Sekunden,  bis  am  16.  September  Wilbur  Wright 
ein  Flug  von  39  Minuten  18:i  5  Sekunden  gelang,  der  in  Höhe  von  10—15  in  über 
50  km  Distanz  deckte.  Der  Flug  wurde  lediglich  infolge  Benzinmangels  abgebrochen. 
Wilbur  Wright  beabsichtigt  daher,  einen  grosseren  Benzinbehälter  an  seinem  Apparat 
anzubringen,  um  so  neugerüstet  sich  um  den  „Michelin-Pokal"  zu  bewerben,  der  mit 
20000  Francs  dem  Inhaber  des  Distanz-Rekords  am  31.  Dezember  d.  .Is.  zufällt.  — 
Den  erfolgreichen  16.  September  beschloss  Wilbur  Wright  mit  einem  Fluge  \ ort 
3  Minuten  Dauer,  bei  dem  ei  von  Frust  Zens  begleitet  wurde,  der  sich  enthusias- 
miert über  die  Sicherheit  des  Apparates  äusserte. 

Von  einem  Rekorde  W  ilbur  \\  rights  war  nicht  mehr  die  Rede,  denn  in  der 
Zwischenzeit  waren  die  Nachrichten  über  die  alles  bisherige  in  Schatten  stellenden 
Flüge  seines  Bruders  Orvillc  an  ihn  gelangt:  neidlos  konnte  er  sich  herzlichst 
darüber  freuen,  denn  sie  waren  ja  auch  der  Frfolg  langjährigen  gemeinsamen 
Schaffens.  —  l  nter  Kontrolle  besonders  dazu  beorderter  Offiziere  des  amerikanischen 
Signalkorps  führte  er  folgende  h'liige  aus: 

9.  September:  57  Minuten  31  Sekunden  und  1  Stunde  2  Minuten  30  Sekunden. 

10.  September:  1  Stunde  5  Minuten  52  Sekunden. 

11.  September:  1  Stunde  10  Minuten. 

12.  September:  1  Stunde  15  Minuten  20  Sekunden. 

Die    Geschwindigkeit    konnte    nicht    genau    bestimmt    weiden;  denn 
augenscheinlicher  Freude  über  das  Gelingende  steueite  Orvillc  seine  Maschine  m 
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den  unrcgelmässigstcn  Formen  und  verschiedensten  Höhen,  bis  zu  250  Fuss.  — 
Auch  er  nahm  auf  kurzen  Flügen  von  6  hezw.  9  Minuten  6  Sekunden  je  einen 
Passagier  mit.  bei  ersterem  den  Oordon-Bennctt-Sieger  aus  1906.  Leutnant  Lahm. 

Die  nach  Ansicht  der  sog.  französischen  Schule  (vergl.  pag.  538,  1908  d.  Ztschrit.) 
zur  Bedienung  des  Wrightschen  Apparates  erforderliche  „akrobatische"  Geschick- 
lichkeit besitzt  Orville  Wright  jedenfalls  in  ausgedehntem  Masse;  die  Sicherheit, 
mit  der  er  über  Hindernisse  aller  Art.  wie  Dächer,  Hahnen  usw.  hinwegfliegt,  ist 
nach  der  Bekundung  von  Augenzeugen  erstaunlich:  die  Handhabung  der  Hehel  lüsst 
ihm  noch  Zeit,  dankend  von  oben  herab  zu  winken  und  grüssen.  —  Und  was  den 
andern  Vorwurf  anbelangt,  den  man  der  Wrightschen  Maschine  macht,  sie  sei  zum 
Aufstieg  an  besondere  Apparate  gebunden  ( vergl.  pag.  51 1.  538  a.  a.  O.),  so  hat  Wilbur 
\\  right  bei  einem  Fluge  am  3.  September,  bevor  er  ihn  wegen  Motormängel  ganz 
abbrach,  dreimal  den  Boden  berührt  und  ist  ohne  die  erwähnten  Hilfsmittel  wieder 
hochgestiegen  und  weitergeflogen.  Es  bleibt  nur  abzuwarten,  ob  ein  Aufstieg  ohne 
die  an  sich  vorgesehene  Schiene  etc.  möglich  ist,  auch  wenn  der  im  vorhergegangenen 
Fluge  gelegene  Anschwung  nicht  vorhanden  ist,  d.  h.  aus  der  Ruhelage  heraus.  — 
So  konnte  man  denn  zuversichtlicher  Hoffnung  sein,  dass  es  Orville  Wright  bald 
gelingen  werde,  die  Bedingungen  der  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  zu  erfüllen; 
da  trifft  die  Schreckensnachricht  vom  17.  September  ein:  Orville  ist  mit  dem  Leutnant 
Selfridge  vom  Signalkorps  aufgestiegen;  neidische  Blicke  folgen  dem  begünstigten 
jungen  Offizier,  der  in  aeronautischen  Kreisen  Amerikas  bereits  einen  guten  Namen 
hatte.  Der  Apparat  war  dreimal  um  den  Platz  gekreist,  ruhig  und  sicher  wie  bisher; 
die  beiden  Insassen  sieht  man  sich  lachend  unterhalten.  Da  bricht  plötzlich  ein 
Flügel  der  rechten  Schraube,  die  linke  arbeitet  weiter,  der  Apparat  überschlägt  sich 
zw  eimal  nach  rechts  und  stürzt  dann  krachend  aus  75  Fuss  Höhe  herab,  die  beiden 
Fahrer  unter  sich  begrabend.  Beide  werden  bewusstlos  aus  den  Trümmern  gezogen. 
Leutnant  Selfridge  ist  noch  am  Abend  den  schweren  Verletzungen  erlegen,  ohne  das 
Bcwusstsein  wiedererlangt  zu  haben.  Orvilles  Verletzungen  sind  schwer,  aber  nicht 
lebensgefährlich;  vor  sechs  Wochen  scheint  an  eine  Besserung  aber  nicht  gedacht  werden 
zu  können.  —  Dem  stolzen  Siegeszuge  Orvilles  ist  so  ein  trauriges  einstweiliges 
Filde  gesetzt  worden.  Unsere  herzliche  Teilnahme  hat  das  (ieschick  des  jungen 
Offiziers;  baldige  Besserung  w  ünschen  wir  dem  verdienten  Aviatiker.  auf  dass  das 
Ziel  seiner  opfermutigen  ausdauernden  Bestrebungen  in  Kürze  erreicht  werde  und 
soJaun  auch  diese  traurigen  Opfer  nicht  vergeblich  gebracht  sind. 

Unter  den  Zuschauern  bei  den  Flügen  Orville  Wrights  beiand  sich  auch  Major 
.lames  Templer,  der  irühere  Leiter  der  englischen  Armeeluftschiffcrabtcilung;  aus 
seinen  Andeutungen  ist  zu  schliessen,  dass  man  sich  in  der  englischen  Armee 
mit  aviatischen  Versuchen  im  Stillen  beschäftigt.    Genaueres  ist  uns  nicht  bekannt. 


Wir  bedauern. 


schon  wieder  von 
einem  Unfall  B  1  c  - 
riots  berichten  zu 
müssen:  Nachdem 
sein  Nr.  X  am  26. 
August  verunglückt 
war  (vgl.  pag.  538  a. 
a.  O.)  hatte  der  tiner 
müdliche  Aviatiker 
seinen  Nr.  VIII  w  ieder 
hervorgeholt;  es  ge- 
langen ihm,  mit  dem- 


Bleriots  Aeroplan  nach  dem  Sturz. 
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selben  mehrere  gute  Flüge  in  Hohe  bis  zu  12  rn  mit  und  gegen  einen  Wind  von 
40  km  Stundengeschwindigkeit;  bei  einei  kurzen  Wendung  am  12.  September  bäumte 
sich  der  Apparat  vorn  aui.  stieg  bis  zu  10  m  Höhe  und  stürzte  dann  herab,  um 
zertrümmert  unten  liegen  zu  bleiben:  Bleriot  selbst  entstieg,  wie  gewohnt,  den 
Trümmern  unverletzt. 

Delagrange  ist  am  16.  September  zur  Freude  seiner  Freunde,  die  den 
Wettkampf  zwischen  Wilbur  Wright  und  den  französischen  Aviatikern  mit  Spannung 
verfolgen,  ein  Flug  von  30  Min.  27  Sek.  Dauer  in  Höhe  von  4—5  in  geglückt. 
Ausserdem  unterweist  Delagrange  jetzt  M  m  e.  Pelletier  in  der  Führung  seines 
Apparates,  die  sich  um  den  1000  Francs-Preis  bewerben  will,  der  derjenigen  Frau 
zufällt,  die  zuerst  1  km  in  der  Flugmaschine  zurücklegt. 

Vorwürfe,  die  man  dem  .Merz  der  Flugmaschine".  dem  Motor,  wegen  mangel- 
haften Funktionierens  gemacht  hat.  geben  französischen  Fabriken  jetzt  Veranlassung 
die  Motoren  in  Gegenwart  offizieller  Vertreter  des  betr.  Clubs  einer  Dauer-  und 
Konditionsprobe  zu  unterziehen.  Dabei  bleibt  die  Tatsache  aber  bestehen,  dass 
die  Aviatiker,  bezw.  auch  die  Brüder  Wrigtli.  ständig  noch  mit  den  Launen  ihrer 
Motoren  zu  kämpfen  haben.  kr. 


Flugtechnischer  Ausschuss  des  Schlesischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Da  fast  das  gesamte  Interesse  der  Aviatiker  sich,  veranlasst  durch  die  let/te:i 
Hrtolge  der  Acroplanc,  ausschliesslich  dem  Bau  von  Gleittliegcrn  zuwendet,  so  hai 
sich  der  Flugtechnische  Ausschuss  des  Schlesischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  ent- 
schlossen, die  völlig  ins  Hintertreffen  gekommene  Konstruktion  von  Schwingen- 
fliegen»  wieder  aufzunehmen.  Iis  geschieht  dies  in  Frkenntnis  der  Talsack, 
dass  die  Losung  des  Flugproblems  durchaus  nicht  nur  auf  einem  Wege  geiundt 
werden  kann,  und  dass  der  Versuch  einer  andersartigen  Losung  einer  gestellten  Auf- 
gabe selbst  bei  negativem  Frfolge  verdienstlich  ist. 

Der  Flugtechnische  Ausschuss.  dessen  Leiter  der  Unterzeichnete  ist.  hat  7.ui 
Lösung  des  Problems  der  Herstellung  von  Schwingenfliegern  zwei  Wege  ein- 
schlagen, indem  er  den  Bau  zweier  verschiedener  ( mindiormcn  von  Schw  ingent'licgen 
in  Angriff  genommen  hat. 

Die  erste  Form  betrifft  einen  lediglich  durch  Menschenkraft  betriebenen  Flug- 
apparat, der  ausschliesslich  der  Ausübung  des  Flugsportes,  insbesondere  des  Segd- 
fluges,  dienen  soll.  Dieser  Flieger  ist  von  Kellert,  Leobschütz,  konstruier:, 
wobei  natürlich  seitens  des  Flugtechnischen  Ausschusses  des  Schlesischen  Vereins 
für  Luitschiffahrt  Verbesserungen  angebracht  sind,  die  sich  bei  mit  grosseren  Modellen 
angestellten  Versuchen  ergeben  haben.  Der  Apparat  ist  im  Grunde  ein  Lilicnthalschcr 
Segelflieger  mit  gewölbten  Flächen,  in  den  Grössen  von  15—  20qm.  Fr  unterscheid*.' 
sich  aber  von  dem  Lilienthalschen  Flieger  dadurch,  dass  der  Körper  des  Fliegenden 
sich  nicht  in  aufrechter  Stellung  innerhalb  der  Tragfläche  befindet,  sondern  dass  de 
Korper  in  horizontaler  Lage  unterhalb  der  Tragfläche  liegt,  wobei  Beine  und  Amu 
zwar  aui  Stützpunkten  aufgelagert  sind,  jedoch  Mir  die  Landung  augenblicklich  frei 
gemacht  w  erden  können.  Lin  weiterer  U  nterschied  ist  der,  dass  der  Steucrniechariisniu> 
iür  die  Vertikalsteuerung  sich  vordem  Apparat  befindet,  um  vom  Fliegenden  besser  hciit1- 
achtet  weiden  zu  können.  Mit  diesem  Flugapparat  werden  seit  einiger  Zeit  Schwebe- 
versuche  angestellt.  Da  hierorts  kein  geeigneter  Ablauf hügel  vorhanden  ist,  wurde 
eine  Abgleitbahn  von  ca.  7,m  Hohe  in  der  Hauptw  indrichtung  errichtet,  auf  welcher 
der  Flieger  durch  einen  abrollenden  Wagen  die  erforderliche  Vorwärtsgeschwindü.'- 
ke-it  erlangt,  die  je  nach  l.'ebung  des  Lernenden  allmählich  gesteigert  wird.  Die  ^ 
jetzt  erreichte  grosste  Ablautgeschw  indigkeit  beträgt  10  in  Sekunde,  der  hierbei 
erreichte  lotrechte  Auftrieb  etwas  über  50  kg.  Die  Versuche  müssen  noch  lange'1' 
Zeit  fortgesetzt  w  erden,  da  die  Lernenden  zunächst  eine  unbedingte  Sicherheit  in  der 
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Erhaltung  des  Gleichgewichts  sich  aneignen  sollen,  bevor  die  üeschwindigkeit  zur 
Krzielung  grosserer  Klugw  eiten  noch  gesteigert  wird.  Nachdem  seitens  der  Hieger 
eine  längere  Flugbahn  im  Schwebefluge  erreicht  ist,  wird  ein  Teil  der  Tragflächen 
durch  gewölbte  Schlagfiügel  ersetzt.  Her  Antrieb  dieser  Hügel  soll  nach  den  An- 
gaben des  Erfinders  (Kellert),  durch  die  Streckmuskel  der  Beine  erfolgen.  Sollte 
dieser  Antrieb  nicht  genfigen,  so  wird  ein  Hilfsmotor  eingebaut.  Ks  werden  also  bei 
diesem  Apparat  gewissermassen  die  leider  durch  Lilienthals  tragisches  finde  abge- 
brochenen Forschungen  in  etwas  geänderter  Weise  wieder  aufgenommen. 

Die  zweite  (irundform  unserer  Schwingenflieger  bildet  ein  grösserer  ausschliess- 
lich durcli  motorische  Kraft  angetriebener  Schwingenflieger,  dessen  besondere  Eigenheit 
darin  liegt,  dass  er  sowohl  Hügelpaare  ihr  den  Auftrieb,  als  auch  Eliigelpaare  zur 


Flugapparat  und  Abgleltbahn  des  Schlesischen  Vereins  für  Luftschiffahrt.  i 


Ki  zielung  eines  Vortriebes  besitzt.  Ks  liegt  hier  also  gewissermassen  eine  Ver- 
einigung von  (ileitflieger  und  Schwingenflieger  vor.  Die  Einzelheiten  der  Konstruktionen 
sind  dem  Krfindcr  W.Simon,  Neurode,  gesetzlich  geschützt.  An  diesem  Flieger 
wird  ebenialls  seit  einigen  Wochen  gearbeitet,  doch  erfordern  gerade  hierbei  die 
Vorstudien  zur  Ermittelung  der  richtigen  Form  und  (Irösscnvcrhältnisse  der  Kon- 
struktionsteile zahlreiche,  langwierige  Untersuchungen  und  den  Bau  zahlreicher 
Modelle,  so  dass  positive  Resultate  erst  in  einiger  Zeit  zu  erwarten  sind. 

Ingenieur  Krich  Schräder. 

>  Der  Apparat  erinnert  sehr  an  denjenigen  von  Meerwein  vom  Jahre  1784  (vergl. 
Moedebeck.  Taschenbuch  iür  Flugtechniker  und  Luftschiffer,  S.  305).         Die  Red. 
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Kleine  Mitteilungen. 

Neue  Preisausschreibungeu  iiir  Flugmaschiuen  und  Motorballous.  Hcnr  v 
Deut  sc  Ii  <ic  I  a  M  e  n  r  t  Ii  c  hat  einen  Preis  von  25  dilti  Francs  iiir  denienig-.  -u 
ausgeschrieben,  der  als  erster  mittels  Flugmaschine  oder  M  o  t  o  r  b  a  1 1  o  n , 
beide  französischer  Konstruktion,  den  Acrmclkanal  von  Frankreich  nach  Eng- 
land übertliegt.  Als  Passagier  muss  an  der  Fahrt  Kommandant  Paul  Renard  zur 
Kontrolle  teilnehmen.  Hie  Organisation  liegt  in  den  Händen  des  Aero-Ciib 
de  France.  Kr. 

Der  Gordon  •  Bennett  -  Ballon  „Berlin"  wurde  am  2.  September  von  der 
Firma  Clouth  an  den  Verein  abgeliefert;  am  3.  September,  nachmittag  5  Ihr. 
wurde  er  unter  Führung  Oskar  Frbslöhs  zur  Probefahrt  abgelassen;  als  Stell- 
vertreter war  ihm  Referendar  Stick  er  beigegeben,  der  ihn  auch  am  II.  Ok- 
tober begleiten  wird.  Der  Aufstieg  ging  unter  schwierigsten  Umständen  bei  böigen 
Winde  glücklich  voustatten.  Fincm  steifen  YVNW  durchweg  überlassen,  zog  der 
Ballon  über  Posen,  südlich  Warschau,  über  die  ausgedehnten  Rokotnosiimpie  rt 
einer  Hobe  bis  zu  5250  ;u  dem  Dnjepr  zu,  der  nordlich  Kiew  überflogen  wurJ-j. 
Der  Zweck  der  Fahrt  war  erreicht  und  man  schritt,  ohne  den  Ballon  auszufahren, 
bei  Njeschin.  1.350  km  von  Berlin,  nach  i.lstündiger  Fahrt,  1  Uhr  nachmittags  zur 
Landung,  die,  dramatisch  wie  der  Auistieg.  doch  glatt  vonstatten  ging.  -  Die 
Pässe,  mit  russischer  Visienmg  versehen,  waren  in  Ordnung,  und  so  wurden  seitc:i> 
der  russischen  Behörden  keinerlei  Schwierigkeiten  gemacht.  Kr. 

Der  Aeroplan  „Crawhez".  Der  belgische  Sportsman  Baron  Peter  von  Crawtie/ 
lässt  augenblicklich  einen  Aeroplan  bauen,  dessen  Konstruktion  geheim  gehalten  wird. 
Fr  wird  mit  einem  Motor  von  50  PS  versehen  sein.  Herr  Jacques  Faure  soll,  wie 
man  hört,  der  Begleiter  des  Barons  Crawhez  an  Bord  des  neues  Fahrzeuges  sein, 
das  seine  Versuche  am  (iestade  von  Ostende  anstellen  wird.  A.  F. 

Die  zweifellos  grossen  Friolge  Orville  Wrights  mit  seinem  Aeroplan  scheinen 
in  Amerika  mächtig  zur  Nachahmung  anzureizen.  Unter  der  Ueberschrift  „Studenten 
am  Bau  von  Aeroplanen"  wird  aus  Ithaca.  New  York,  und  aus  Columbus.  Olm', 
von  neuen  Flugversuchen  junger  Leute  berichtet.  Am  ersten  Ort  machten  Studenten 
aus  Cornell  einen  Flug  nach  dem  benachbarten  Orte  Varua.  Die  Konstrukteure  Buck- 
hardt aus  Portland  und  Trolicht  aus  Indianopolis  sind  den  ganzen  Sommer  mit  de i 
Verbesserung  ihrer  Maschine  beschäftigt  gewesen.  Sie  glitt  beim  Aufstiege  Cogarlls 
auf  Schienen  entlang  und  erhob  sich  dann  in  die  Luft.  Nachdem  eine  Höhe  \<  n 
50  Fuss  erreicht  war.  legte  der  Aeroplan  mit  der  (leschwindigkeit  von  40  Meilen  in 
der  Stunde  mehrere  Meilen  zurück  und  landete  erst  vor  einem  Hindernis  von  Baumen 
ohne  jeden  Unfall.  Achnlich  glücklich  verliei  bei  günstigstem  Wetter  ein  Aufstieg 
von  Roy  Knabenshue  von  den  Fair  (irounds  aus  über  die  Stadt  Columbus  hiuwec- 
wobei  der  Turm  des  Staeton-Hauscs  umkreist  wurde.  Fs  waren  drei  Passagiere  an 
Bord.    Die  Luftfahrt  dauerte  27  Minuten  und  endete  an  der  Stelle  des  Aufstiege. 

Dauerfahrt  des  Militär-Luftschiffes.    Das  Militär-Luftschiff  hat  am  11.  und 

12.  September  eine  längere  Dauerfahrt  mit  gutem  Frfolge  ausgeführt.  Der  Kurs  gme 
von  Tegel  iiher  Rathenow.  Stendal.  Magdeburg.  Brandenburg  über  Potsdam  zurück. 
Die  Fahrtdauer  soll  nach  Angabe  des  Berliner  .Lokalanzeiger"  auf  der  Hinfahrt  his 
Magdeburg  bei  Inanspruchnahme  beider  Motore  gegen  den  W  ind  91/-*  Stunden,  au! 
der  Rückfahrt  bei  Benutzung  nur  eines  Motors  3Vl*  Stunden,  im  ganzen  sotm: 
13  Stunden  gedauert  haben. 

Dauerfahrt  des  Parseval-Luftschiffes.  \m  14.  und  15.  September  unternahm 
das  Parseval-Luitschiff  eine  Dauerfahrt  längs  der  Berlin— Magdeburger  Eisenbahn 
bis  (ieiithiu.  sodann  über  die  Flbe  in  der  Richtung  W  olmirstedt  und  zurück  ul>e' 
Burg  bei  Magdeburg,  l.ehuiii,  Potsdam  und  <  iriiuewaSd.   Fs  hielt  sich  in  200— 30:.)  m 
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HoIic.  erreichte  aber  auf  der  Rückfahrt  auch  bis  (>0()  m  Hohe.  Nach  II1  istündiger 
Fahrt,  Kurz  nach  7  Uhr,  erfolgte  die  Landung  in  Reinickendorf. 

Fahrten  mit  Hindernissen  nach  dem  Bornstedter  Felde.  Arn  Ir>.  September 
waren  die  Luftschiffe  des  Luftschiffcr-Bataillons  und  der  Luitschiff-Studiengcsellsehait 
für  10  Uhr  vormittags  nach  dem  Bornstedter  Felde  bei  Potsdam  befohlen  worden, 
um  daselbst  Sc.  Majestät  dem  Kaiser  vorgeführt  zu  werden. 


Das  Parseval-Luftschiff  vor  dem  Unfall. 


Das  Wetter  war  sehr  windig  und  unfreundlich.  Dem  Militürluftschiff  gelang 
es  nur  mit  grosser  Mühe,  allmählich  gegen  den  starken  Wind  anzukommen,  was 
Sc.  Majestät  der  Kaiser  mit  grossem  Interesse  beobachtete.  Ks  war  jedoch  unmöglich, 
bei  diesem  Wetter  auf 
dem  Felde  zu  landen 
und  wurde  deshalb, 
nachdem  vergeblieh 
der  Versuch  gemaeht 
war.  wieder  kehrt  ge- 
macht und  zurückge- 
fahren. 

Heim  Parseval- 
Luitschifi  brach  wäh- 
rend   der    Fahrt  die 

Stabil  isationsfläche 
links,  eine  Spitze  des 
gebrochenen  Holzrah- 
mens bohrte  sich  in 
den  Parscval  -  Ballon 
hinein  und  brachte  ihm 
ein  Loch  bei.  Bas  Luft- 
schiff sank  sofort  und 
fiel    im  Villengrund- 

stuck  Trabener  Str.  28  nieder,  wo  es  teils  auf  Bäumen,  teils  am  Dae 
hängen  blieb. 
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Von  links  nach  rechts:  Rittmeister  a.D.  von  Frankenberg  und  Ludwigsdorf  vom  Aero-Club. 
Hauptmann  a.D.  von  Kch!er.  Major  ?.  D.  von  Parseval,  Frau  von  Parseval.  Major  Hesse. 


Die  Insassen.  Major  v.  Parseval.  Hauptmann  \.  Hehler  und  Ingenieur  Kiefer, 
kamen  glücklicherweise  ohne  Verletzung  davon,' 

Durch  die  Feuer- 
wehr w  urde  das  Luft- 
schiff in  den  Harten 
hinter  der  Villa  herab- 
geholt und  \  ollständig 
entleert.  Am  Nachmit- 
tage wurde  es  auf 
Wagen  verpackt  und 
mit  Hilfe  von  Mann- 
schaften des  Luft- 
schiffer-Bataillons  zu- 
rück nach  Reinicken- 
dorf gebracht 

Das  russische 
Kriegsluftschiff  Aus 
Petersburg  wird  be- 
uchtet: 

Gestern  (10.  Sept.) 

w  urden  die  mit  der 
Zarskossclskcr  Hahn 
fahrenden  Passagiere 

durch  den  Flug  eines  Luftschiffes  in  länglicher  Form  überrascht.  W  ie  es  sich 
herausstellt,  ist  das  Luftschiff  Vom  Militär-Ltiftschifferpark  zu  wissenschaftliche« 
/wecken  erbaut  worden.  Sein  Inhalt  beträft  etwa  1500  cbm.  Ausgerüstet  ist  das 
Luftschiff  mit  einem  Motor  von   16  18  PS  und  zwei  Schrauben.    Die  Schrauben 


Bergung  des  Parseval-Lufttchiffes  auf  einem  Mililarfahrzeuge 
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funktionierten  vorzüglich  und  das  Luftschiff  bewerte  sich  jjcjrcn  den  Wind  die  Bahn- 
linie entlang  Binnen  kurzem  wird  ein  Luftschiff  von  4000  cbm  Inhalt  gebaut 
werden;  die  Mittel  zum  Bau  stehen  dem  Militärrcssort  bereits  zur  Vertilgung. 

H.  Dill,  Moskau. 

Das  Militärluftschiff  „Republique"  machte  am  4.  September  eine  Dauerfahrt. 
Pie  Abfahrt  erfolgte  von  Chalais-Meudon  um  8  Uhr  35  morgens.  An  Bord  befanden  sich 
Major  Voycr,  Hauptmann  Bois  und  Mechaniker  V  incenot.  Das  Luftschiff  fuhr  gegen 
die  Windrichtung  nach  Nordost  über  Paris  fort.  Um  9  Uhr  15  vormittags  passierte 
es  La  Villette.  dann  mehr  nach  Norden  wendend,  erreichte  es  gegen  11  Uhr  30  vor- 
mittags Sculis.  um  12  Uhr  Pont-Sainte-Maxcnxc  und  gegen  12  Uhr  30  nachmittags 
Compiegne.  Nachdem  es  daselbst  einige  Evolutionen  vollführt,  iuhr  es  um  den 
Turm  der  Kirche  von  Saint-.lacqucs  und  nahm  dann  direkten  Kurs  auf  Paris.  In 
Chalais-Meudon  landete  das  Luftschiff  um  3  Uhr  45  nachmittags.  Die  Entfernung 
beträgt  etwa  200  km:  sie  wurde  in  61  Stunden  in  einer  mittleren  Höhe  von  300 
bis  400  m  zurückgelegt.  Die  mittlere  <  lesen  windigkeit  betrug  etwa  30—35  km  in 
der  Stunde.  Die  Maximalhöhc.  welche  auf  der  Rückfahrt  erreicht  wurde,  war 
«0  m. 

An  Ballast  waren  420  kg  mitgefühlt,  von  diesen  wurden  230  kg  ausgegeben. 
190  kg  zurückgebracht.  Hieraus  ergibt  sich,  dass  sehr  wohl  eine  noch  längere 
Weitfahrt  möglich  gewesen  wäre. 

An  Benzin  wurden  190  Liter  verbraucht.  Bei  Villeneuve-sur-Verberie,  zwischen 
Senhs  und  Compiegne,  wäre  das  Luftschiff  beinahe  an  einem  Kirchturm  angestossen. 
Ein  plötzlicher  Fall  brachte  es  bis  auf  etwa  zwanzig  Meter  vom  Boden  herab. 
Dieser  Zwischenfall  kostete  allein  100  kg  Ballast. 

Das  Luitschiff  war  seit  110  Tagen  gefüllt,  ein  gutes  Zeichen  für  die  Dichte 
seiner  Hülle.    Es  ist  nunmehr  entleert  worden. 

Das  alte  Lebaudy-Luftschiff  Nr.  3  wird  gegenwärtig  vergrössert  und  ver- 
bessert, um  demnächst  als  Lehrluftschiff  für  die  im  Herbst  neu  auszubildenden  Be- 
dienungsmannschaften zu  dienen.   (L  Aerophile.)  Mck. 

Neue  französische  Luftschiffe.  In  einigen  Wochen  werden  sich  drei  neue 
Luftschiffe  zum  Himmel  Frankreichs  erheben.    Es  sind  die  der  Gesellschaft  .Astra". 

Nachfolgendes  sind  auf  Grund  der  technischen  Rundschau  des  „Aerophile" 
die  charakteristischen  Züge  jedes  derselben. 

Der  „Bayard-Clcmciit"  wird  in  seiner  Gestalt  an  die  .Ville  de  Paris"  und  an 
den  alten  Lenkballon  .La  France"  erinnern:  56,25  m  lang.  10.58  in  Durchmesser. 
3500  cbm  Inhalt.  2.500  qm  Oberfläche,  805  kg  Gewicht,  Frsatzballons  von  1100  cbm 
Inhalt.  Gondel  28,5  m  lang,  ein  Bayard  -  Clement  -  Motor  von  105  PS.  der  einer 
Schraube  von  5  m  Durchmesser  eine  Geschwindigkeit  von  380  Umdrehungen 
verleiht. 

Der  „Ville  de  Bordeaux"  wird  ähnlich  sein,  aber  nur  3000  cbm  enthalten. 
Ein  Rcnaultmotor  von  100  PS. 

Der  „Colonel  Renard",  iür  die  Armee  erbaut,  stellt  denselben  Typ.  nur  mit 
einigen  Vervollkommnungen  dar.  welche  der  Mitarbeit  der  Offiziere  des  Geniekorps 
zu  danken  sind.  An  diesen  Ballons  besteht  die  hintere  Ausrüstung  aus  vier  kegel- 
förmigen statt  zylindrisch  wie  bei  der  .Ville  de  Paris"  gestalteten  Ballonets.  Das 
Vertikalstcucr  ist  aus  zwei  parallelen  Plänen  hergestellt,  das  Horizontalsteiler  aus 
drei  übereinander  angebrachten.  (,L*Aerophile".) 

Das  spanische  Luftschiff  „Torres  Quere  do"  ist.  wie  wir  aus  wohlunterrich- 
teter Quelle  erfahren,  ein  Privatunternchnicn  einer  Gesellschaft,  welche  ähnlich 
unserer  Luftschifi-Studicn^eseiischaft  sich  die  Vornahme  von  Versuchen  mit  Luit- 
schiffen in  Spanier,  als  Aufgabe  gestellt  hat.  Der  Direktor  der  letzter«. n  ist  D  >n 
Leonardo  Torres  Quevtdo,  und  es  wurde  deshalb  das  erste  xieine  Vc.suclisluftschnf 
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\on  nicht  ganz  HH>0  chm  Inhalt  mit  diesem  Namen  geiautt.  Der  spanische  L'iit- 
schiiicrpark  in  (iuaüalajaia  ist  der  Gesellschaft  insofern  entv-tnenxekommen.  als  er 
ihr  bereitwilligst  das  eriuidciiiclio  Wasserstoff«as  und  die  zum  Manövriert«  mit  Jon 
Luttschitf  nötigen  Mannschaften  zur  VeriiiKunK  ::estellt  hat.  M. 

Der  amerikanische  Ballon  „Saint  Louis"  welcher  unter  den  am  bevorstehen- 
den Gordon-Bennett-Wettflicgen  beteiligten  Ballons  bei  der  Verlosung  die  Stelle 
Nr.  17  erhalten  hatte,  wird  nicht  von  Leutnant  Lahm,  dem  (lewinner  im  ersten 
Gordon-Bennctt- Hieben,  geführt  werden,  weil  diesem  erfahrenen  Luftschih'er  \otn 
Kriegsdepartement  in  Washington  der  Urlaub  verweigert  worden  ist.  So  meldet  der 
-St.  Louis  Post  Despateh*  vom  5.  September,  der  indessen  entschieden  in  Abrede 
stellt,  dass  der  Grund  der  Urlauhsverweigerung  die  französische  Herkunft  des  von 
Lahm  zu  iflhrcndcn  Ballons  sei.  da  amerikanische  Offiziere  nur  amerikanische 
Ballons  führen  sollten.  Als  Stellvertreter  des  behinderten  Lahm  ist  ein  Massachusetts 
Mitglied  des  Acro  Club  of  America,  Mr.  Arnold,  s.  Z.  benannt  worden.  Das 
St.  Louiser  Blatt  nennt  den  Namen  Alban  V.  Hawley  als  ausersehen,  die  Zahl  sechs 
für  die  Bemannung  der  drei  amerikanischen  Ballons  wiederherzustellen.  (.Les  Sports".! 

Orientierung  für  Luftschiffer.  Von  der  Weitsichtigkeit  und  Findigkeit  der 
Amerikaner  legt  der  Vorschlag  des  Bürgermeisters  von  Columbus  (Ohio)  beredtes 
Zeugnis  ab;  das  höchste  Gebäude  der  Stadt  soll  in  Riesenlettern  den  Namen  der- 
selben tragen,  damit  die  Luftschiffer  sich  auf  diese  Weise  leicht  orientieren  könnet'.. 

Der  Wolkenkratzer  in  Columbus  soll  diesen  Vorschlag  schon  verwirklicht  haben. 

M.  R. 


Totenschau. 

Am  26.  August  verstarb  zu  Poissy  im  Alter  von  71  Jahren  der  Direktor  des 
Zcutralburcaus  für  Meteorologie  in  Frankreich.  Fleutherc,  Flic,  Nicolas  Mascart. 
einer  der  hervorragendsten  Gelehrten  der  Welt. 

Fr  wurde  am  27.  Februar  1837  geboren,  besuchte  die  ecole  normale  mit 
21  Jahren,  wurde  18(54  docteur  en  sciences  und  nahm  1866  zunächst  die  Stellung 
eines  Konservators  der  Sammlungen  der  ecole  normale  ein.  Nachdem  er  sodann 
an  einer  Reihe  von  Lyceen  tätig  gewesen  war.  wurde  er  im  Jahre  1871  am  Bureau 
Central  Meteorologique  angestellt,  dessen  Organisation  sein  hohes  Verdienst  ist  und 
dessen  Direktor  er  vom  Jahre  1878  an  bis  zu  seinem  infolge  von  Krankheit  im  letzten 
Jahre  erfolgten  Austritt  ununterbrochen  zum  Segen  für  die  Meteorologie  in  der  ganzen 
Welt  gewesen  ist. 

Mascart  hat  zahlreiche  wertvolle  Werke  hinterlassen;  er  hat  auch  ein  grosses 
Verdienst  an  dem  Zustandekommen  der  Internationalen  Kommission  für  wissenschaft- 
liche Luftschiffiahrt  im  Jahre  1897,  die  seit  der  kurzen  Zeit  ihres  Bestehens  bereits  so 
Nützliches  für  die  gesamte  Menschheit  geschaffen  hat. 

Auch  in  Deutschland  werden  wir  sein  Andenken  dauernd  in  Khrcn  halten. 

Mck. 
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als 
stellvcrt. 

Vor- 
sitzende 


Der  Deutsche  Luftflotten- Verein. 

(Zentrale  Mannheim  ) 
Nach  der  grossen  Schweizerfahrt  des  Graten  von  Zeppelin,  hat  sich 
in  Mannheini  ein  Deutscher  Luftflotten-Verein  begründet,  der  sich  inzwischen 
durch  Landesverbände,  Provinzialvcrhändc,  Kreisverbände  und  Ortsgruppen 
über  ganz  Deutschland  ausbreitet.    Der  Vorstand  in  Mannheim  besteht  aus: 
Herrn  Karl  Lanz,  unserem  bekannten  aeronau- 
tischen Mäcen  als  ersten  Vorsitzenden, 
den  Herren  Ernst  Bassermann,  Mitglied  des 
Reichstages, 

Dr.  Richard  Brosien,  Direktor  der  Rhein.  Credit- 

Dank,  Niederl.  und  Portug.  Konsul, 

Wilhelm  C.  Fischer. 

den  beiden  t  ,_,  ,  A  ..  I  als  Schatz- 

Herrn  Oberinspektor  von  Neuensteiu. 
(mindern   |  I  meister 

des       I  Herrn  Grossh.  Dad.  Hofopernsänger  Wilhelm  |  als  Schrift- 
Vereins     l      Fentcn,  I  führer 
den  Deisitzern: 
1.  Dürgermeister  der   Stadt   Mannheim,  Ritter, 
Orossh.  Notar  Fugen  Mattes,  Fabrikdirektor 
Ortner,  Fabrikdirektor  Zabel,  Ingenieur  Karl 
Martin,    Daumeister    Carl  Bender,  Gross- 
herzogl.  Hofschauspieler  Alexander  Kökert 
und  Weinhändler  Daniel  Frei. 
Dem  F  h  r  e  n  k  o  m  i  t  e  c  sind  beigetreten: 
Seine  (irossherzoglichc  Hoheit  Prinz  Max  von  Daden.  Präsident  der 

Frsten  badischen  Kammer. 
Senator   Dr.  Burchard,  Präsident  des  Senates,  Frster  Bürgermeister. 
Hamburg. 

Seine  Hoheit  Prinz  Wilhelm  von  Sachsen-Weimar,  Herzog  zu  Sachsen. 
Seine   Durchlaucht,    Herzog   von    Ratibor.    Mitglied  des  Preussischen 
Herrenhauses. 

Seine  Durchlaucht  Fürst  von  Hü  low  ,  Kanzler  des  Deutschen  Reiches,  Berlin. 

Seine  Durchlaucht  Christian  Kraft,  Fürst  zu  Hohenlohe,  Herzog  von  Uicst. 
Mitglied  des  Preussischen  Herrenhauses. 

Seine  Durchlaucht  Christian  Frnst.  Fürst  zu  Stolberg-Wemigerode, 
Mitglied  des  Preussischen  Herrenhauses. 

Orai  Udo  zu  Stolberg-Wemigerode.  Mitglied  des  Preussischen  Herren- 
hauses. Präsident  des  Deutschen  Reichstages. 

Seine  Durchlaucht  Prinz  Alfred  zu  Loew  enstein- Wcrthcim-Frcudenbcrg 
auf  Langenzell.  Mitglied  der  Frsten  badischen  Kammer. 

Seine  Durchlaucht  Prinz  Victor  Salvator  zu  Isenburg-Hirstein. 

Seine  Durchlaucht  Graf  Henkel,  Fürst  von  Donnersmark,  Mitglied  des 
Preussischen  Herrenhauses. 
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Seine  Exzellenz  Staatsuiinister  Dr.  von  Bethmann-Holl  weg.  Berlin. 
Seine  Exzellenz  Grosshofmeister  Dr.  von  Brauer,  Karlsruhe. 
Seine  Exzellenz  Staatsuiinister  Dr.  Freiherr  von  Dusch,  Karlsruhe. 
Seine  Exzellenz  Minister  Freiherr  Marschall  von  Bieberstein,  Karlsruhe. 
Seine  Exzellenz  Minister  Freiherr  von  und  zu  Bodman,  Karlsruhe. 
Seine  Exzellenz  Dr.  Freiherr  von  Babo,  Vorstand  des  ürossh.  Geheimen 

Kabinetts,  Karlsruhe. 
Seine  Exzellenz  Regierungspräsident  von  Neuffer,  Speyer. 
Seine  Exzellenz  Professor  Dr.  von  Jagemann,  (iesandter  a.  D.,  Heidelberg. 
Seine  Exzellenz  Dr.  Bürklin.  Vizepräsident  der  Ersten  badischen  Kammer, 

Karlsruhe. 

Seine  Exzellenz  Dr.  Nicolai,  Präsident  der  General-Intendanz  der  Gross- 
herzoglichen Badischen  Zivilliste,  Karlsruhe. 
Seine  Exzellenz  von  Havenstein.  Reichsbankpräsident.  Berlin. 

Landeskommissar  Geh.  Ober-Regicrungsrat  Pfisterer,  Mannheim. 
Oberbürgermeister  Wall  rat,  Köln. 

Oberbürgermeister  Adickes.   Mitglied  des  Preussischen  Herrenhauses. 

Frankfurt  a.  M. 
Oberbürgermeister  Dr.  Winterer.  Freiburg  i.  Brsg. 

Oberbürgermeister  Dr.  Wilckens,  Präsident  der  Zweiten  badischen  Kammer. 
Heidelberg. 

Oberbürgermeister  Sigrist.    Mitglied    der    Ersten    badischen  Kammer. 
Karlsruhe. 

Oberbürgermeister  Hotrat  Krafit,  Ludwigshafen. 

Oberbürgermeister  Göttelmann.  Mainz. 

Oberbürgermeister  Martin,  Mannheim. 

Stadtsehultheiss  Mayer.  Friedrichshafen  am  Bodensee. 

Geheimer    Kommerzienrat    Andreae.    Präsident    der  Handelskammer. 

Frankfurt  a.  M. 
Generaldirektor  Ball  in.  Haniburg. 
Hofkammerpräsident  von  Bassewitz.  Gotha. 
Landrat  Bottich  er,  Saarbrücken. 
Dr.  Fritz  Brockhaus.  Leipzig. 

Geheimer  Finanzrat  Dr.  Büsing.  Mitglied  des  Reichstags,  Schwerin. 

Geheimer  Regierungsrat  Professor  Bnsley,  Berlin. 

Dr.  von  C lern m.  Reichsrat  der  Krone  Bayern.  Haardt  i.  Pfalz. 

Freiherr  von  Cramer-Clett.  Reichsrat  der  Krone  Bayern,  Hohenaschau. 

Kommerzienrat  Ernst  Faber.  Reichsrat  der  Krone  Bayern,  Nürnberg. 
Geheimer  Kommerzienrat  Gold  berger,  Berlin. 
Carl  Heu  sc  hei.  Fabrikbesitzer,  Kassel. 

Freiherr  Wilhelm  von  Hey  I  zu  Herrnsheim.  Mitglied  der  Ersten  hessischen 

Kammer  und  des  Reichstags,  Worms. 
Kommerzienrat  Generalkonsul  Rudolf  Koch,  Direktor  der  Deutschen  Bank. 
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Geheimer  Kommerzienrat  Generalkonsul  Koelle,  Karlsruhe. 
Geheimer  Regier ungsdircktor  von  Lavale,  Ludwigshafen. 
Geheimer  Obcr-Regicrungsrat  Dr.  Lewald,  Berlin. 

Geheimer  Kommerzienrat  Lingner,  Mitglied  der  Ersten  sächsischen  Kammer, 
Dresden. 

Geheimer  Kommerzienrat  Lueg,  Düsseldorf. 
Landrat  von  Marx.  Homburg  v.  d.  Höhe. 
Regierungspräsident  Dr.  von  Meister,  Wiesbaden. 
Baurat  Dr.  Oskar  von  Miller,  München. 
Oberstleutnant  a.  D.  Moedebeck,  Berlin. 

Geheimer  Regierungsrat  Dr.  Paasche,  Vizepräsident  des  Reichstags,  Berlin. 

Geheimer  Kommerzienrat  Generalkonsul  von  Pflaum.  Stuttgart. 

Senator  Possehl,  Lübeck. 

Kapitän  zur  See  a.D.  von  Pustau,  Berlin. 

Geheimer  Oberbaurat  Rathenau,  Berlin. 

Geheimer   Kommerzienrat   Generalkonsul    Reiss,    Mitglied    der  Ersten 

badischen  Kammer,  Mannheim, 
Baurat  Dr.  von  Rieppel,  Nürnberg. 
Kommerzienrat  August  Röchling,  Mannheim. 
Kommerzienrat  Louis  Röchling,  Saarbrücken. 
Direktor  Oskar  Schiitter,  Elberfeld. 

Kaiserlicher  Regierungs-Assessor  a.D.  Wilhelm  Scipio.  Mannheim. 
Senator  Westphal.  Hamburg. 

Oberst  von  Winterfeld.  Regiments-Kommandeur,  Mannheim. 

Das  Programm  des  Luftflotten-Vereins  wird  in  seinem  vom  Oberst- 
leutnant a.  D.  Moedebeck  herausgegebenen  offiziellen  Organ  „Die  Luft- 
ilotte"  wie  folgt,  wiedergegeben: 

Was  wir  wollen?      Unsere  Zukunft  Hegt  in  der  Luft! 

Nach  den  epochemachenden  Versuchen  des  Grafen  von  Zeppelin  muss  jeder 
Deutsehe  die  Ucberzeugung  gewonnen  nahen,  dass  wir  heute  vor  dem  Sonnen- 
aufgang einer  neuen  Acra  der  Kulturcntwickehmg  stehen,  nämlich  vor  der  Ver- 
wirklichung jenes  Jahrtausende  alten  Traumes  unserer  Ahnen,  der  Krobcrung 
der  Luft. 

Dieses  Empfinden  macht  sich  so  gewaltsam  überall  in  unserem  deutschen 
Volke  geltend,  dass  fast  gleichzeitig  an  vielen  Orten  der  Wunsch  eines  Zusammen- 
schlusses deutscher  Manner  und  deutscher  Jünglinge  hervorgetreten  ist.  um  an 
dieser  neuen  und  vcrhcissungsvollen  Kulturabgabe  teilzunehmen  und  mitzuhelfeil. 
eine  Aufgabe,  die  auf  viele  soziale  Verhältnisse  umgestaltend  wirken  muss  und 
in  ihren  letzten  Folgerungen  berufen  erscheint,  das  herrliche  Ideal  eines  allgemeinen 
Völkern  iedens  herbeizuführen. 

Vorbildlieh  wollen  wir  dann  allen  übrigen  Nationen  des  Weltalls  vorangehen! 
Wir  wollen  unsere  deutsche  Luitschiffahrt  mit  der  vereinten  Intelligenz  und  der 
anerkannten  Gründlichkeit  und  Ausdauer  unserer  Rasse  fördern. 

Wir  wollen  auch  imscrem  Vaterlande  einen  Rückhalt  bieten  für  die  Zeiten 
von  Not  und  Gefahr  dadurch,  dass  wir  dafür  eintreten,  unsere  deutsche  Luftschiff- 
iahrt  auf  einer  wohldurchdachten,  breiten  Grundlage  aufzubauen. 
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Wir  sind  der  Ansicht,  dass  es  nicht  der  Bau  von  Luftschiffen  allein  ist.  der 
uns  frommt,  im  Gegenteil,  bei  den  hastigen  erfolgreichen  Fortschritten  der  Technik 
wird  es  klug  sein,  die  Herstellung  einer  Luftflotte  nicht  zu  übereilen. 

Was  vor  allem  not  tut.  das  ist  die  überlegte  Anlage  von  über  unser  Lami 
verbreiteten  Luftschniluifcri  mit  Stationen,  in  denen  Ersatz  an  Betriebsmitteln  aml 
Hilfe  für  Reparaturen  zu  finden  ist. 

Selbst  wenn  wir  an  eine  allmähliche  Vcrkchrsx crmitielung  durch  die  Luit 
denken,  was  vorläufig  wegen  der  zurzeit  noch  recht  hohen  Kosten  und  noch  uiciit 
vollkommenen  Unabhängigkeit  der  Luftschiffe  von  Wind  und  Wetter  noch  an- 
geschlossen erscheint,  so  müssen  wir  vorerst  die  natürlichen  Windschutzhäfen  .1 
unserem  Vatcriande  erkunden  und  künstliche  in  den  grossen  Verkehrszeutren  an- 
richten. 

Wir  wollen  feriicihiii  autklurend  und  belehrend  wirken  bezüglich  der  neuui 
Rechtsverhältnisse,  welche  sieh  aus  der  Fortcntwickclung  der  Luftschiffahrt  er- 
geben werden,  und  die  unabweisbare  Forderungen  an  die  Neugestaltung  national 
und  internationaler  (iesetzc  zur  Folgt  haben  müssen. 

Weiter  wollen  wir  ein  wachsames  Auge  darauf  richten,  wann  und  \\k 
unsere  Luitschiffe  in  den  Dienst  der  Wissenschaften  treten  können,  sei  es  rv 
Sondierung  des  Luftozeans  oder  zur  Friorschuiig  noch  unbekannter  Landstrich:, 
ganz  besonders  m  unseren  Kolonien. 

Auch  wollen  wir  dafür  eintreten,  dass,  analog  den  Seekarten,  für  unsere  Lm' 
schiffer  besondere  Karten  geschaffen  werden,  in  welchen  alle  Angaben  enthalte) 
sind,  die  eine  Orientierung  bei  Tag  und  Nacht  erleichtern  und  bei  zufälligen  La- 
dungen ausserhalb  von  Häfen  sie  vor  Gefahren  bewahren.  Solche  sind  beispiel- 
weise ganz  besonders  in  den  alljährlich  immer  zahlreicher  werdenden  Hoch- 
spannungsleitungen vorhanden,  die  gewöhnlich  beim  Landen  erst  bemerkt  werde:, 
wenn  es  zu  spät  ist,  ihnen  noch  auszuweichen. 

Jcdei,  der  unserm  deutschen  Luftflottenvcrcin  angehört,  soll  Gelegenheit 
linden,  sich  zunächst  durch  Wort  und  Schritt  über  alle  diese  bedeutsamen  Fragen 
der  Luftschiffahrt  unterrichten  zu  können.  Wenn  er  so  die  mannigfachen  Be- 
dürfnisse der  Luftschiffahrt  kennen  gelernt  hat,  wird  schon  allein  durch  seine  ver- 
ständnisvolle Beurteilung  der  Sache  die  Fntwickelung  unserer  höchsten  und 
schönsten  Technik  gefördert  werden  können. 

In  allen  Staaten  und  Provinzen  Deutschlands,  an  allen  Orten  und  über  unst  e 
Landesgrenzen  hinaus,  überall  da.  wo  sich  Landsleutc  gleichen  Sinnes  und  gleiche'! 
Strebens  mit  uns  vereinen  wollen,  werden  wir  Ortsverbände  des  Luftflottenvere;> 
ins  Leben  rufen.  Wenn  wir  aber  die  Freude  haben  werden,  so  vereint  die  Luit- 
schiffahrt unter  unseien  Augen  mit  unserer  patriotischen  Teilnahme  einer  schnellen 
Verbesserung  entgcgenzuiühreu.  werden  wir  auch  zugleich  neue  Frhihrurig.'i 
sammeln,  die  uns  Gesichtspunkte  für  ihre  Verwertung  eröffnen  können,  au  welche 
bisher  vielleicht  noch  niemand  gewagt  hat,  zu  denken. 

Deutsche  Männer,  deutsche  Jünglinge,  kommt  herbei,  vereinigt  Fucii  mit  u.i* 
zur  Begründung  unseres  grossen  allgemeinen  Luitflottenvereins.  Denkt  an  <L>s 
Sprichwort:    Einigkeit  macht  stark! 

Der  Jahresbeitrag  ist  beliebig,  mindestens  aber  auf  3  Mark  eingesetzt. 
Als  dauerndes  Mitglied  zahlt  mau  300  Mark. 

Oer   Provinzial  v  erband   Brandenburg  hat  sich  in  Berlin  am 
3.  September  mit  einem  vorläufigen  Vorstande  konstituiert. 
V  orsitzender:       Herr  Oberstleutnant  a.  D.  Moedebeek.  Berlin. 

I.  Schriftführer:  Herr  Hauptmann  a.D.  Merckel,  Steglitz.  Ahornstr.* 

II.  „  Herr  Ingenieur  Dr.  Zerener,  Pankow.  Spandaucr  Str.  * 
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I. Schatzmeister:  Herr  Foerstner,  Berlin  NW,  Melanchtonstr.  16. 
IL  Herr  Oberleutnant  a.  D.  Baron  Trützschler  v.  Falkenstein, 

Ressource  Charlottenburg,  Tel.  Amt  Ch.  6930. 
Ks  wäre  erwünscht,  wenn  die  Mitglieder  des  Deutschen  Luftschiffer- 
Verbandes  innerhalb  ihres  Bereiches  die  idealen  patriotischen  Ziele  des 
Deutschen  Luftflotten-Vereins  nach   Kräften   unterstützen   und   zu  neuen 
Ortsgruppen  überall  anregen  und  beitragen  möchten. 


Die  französische  nationale  aeronautische  Liga. 

Die  gewaltige  Bewegung  in  Deutschland,  die  nach  der  Katastrophe  von 
Fchtcrdingen  in  einem  Zeitraum  von  drei  Wochen  dein  (iraieu  Zeppelin  zum  Bm\ 
eines  Luftschüics  vier  Millionen  Mark  einbrachte,  hat  auch  in  Frankreich  ein  Reh  » 
in  der  Gründung  der  nationalen  aeronautischen  Liga  gefunden.  Ihr  Präsident. 
Dr.  Rene  Ouinton,  hat  die  erste  Anregung  dazu  gegeben,  indem  er  einen  Preis  von 
W  nun  Pres,  stiftete.  War  er  doch  dcr'Mcinung,  dass  Frankreich  auf  dem  grossen 
Gebiet  der  Plugtechnik  gegen  audeie  Nationen  nicht  zurückstehen  dürfe.  Sein  „Was 
wir  wollen"  lautet  folgendermassen:  „Mit  grossem  Interesse  wollen  wir  die  Be- 
wegung der  Flugtcchnik  \  erfolgen.  Unser  Vaterland  soll  wie  bisher  die  Führung 
in  der  Luftschiffahrt  behalten.  Frankreich  soll  sich  der  glorreichen  Entdeckung 
rühmen  dürfen  — ■  und  unser  aller  Aufgabe  soll  es  sein,  dem  Ziel  entgegenzustreben 
—  die  Luft  erobert  zu  haben,  eine  Entdeckung,  von  der  die  Menschen  schon  seit 
Jahrhunderten  träumen. 

Dass  die  Lösung  dieses  Problems  gewaltige  Umwälzungen  zur  Folge  hat, 
bedarf  wohl  keiner  Frage.  Nach  der  Meinung  von  Männern  der  Wissenschaft, 
vini  Spezialisten,  wird  auf  dem  (leinet  der  Schnelligkeit  Unmögliches  möglich  ge- 
macht werden.  In  fünf  bis  sechs  Jahren  werden  wir  Maschinen  mit  einer  stünd- 
lichen Geschwindigkeit  von  zwei-  bis  dreihundert  Kilometern  durch  die  Luft  fliegen 
sehen.  Sie  werden  von  Paris  nach  Marseille  in  21-'  Stunde,  von  Paris  nach  Algier 
in  5.  von  Paris  nach  Indien  in  20,  von  Paris  nach  Peking  in  .50  Stunden  sausen,  was 
eine  gewaltige  Revolution  im  Leben  der  Volker  herbeiführen  wird.  Und  vor  allen 
anderen  muss  Frankieich  den  Sieg  davontragen." 

In  so  stolzen,  zündenden  Reden,  ergeht  die  Aufforderung  an  ganz  Frankreich, 
Mitglied  der  Liga  zu  werden,  und  damit  es  jedermann  möglich  ist,  diese  MitglieJ- 
schaft  zu  erwerben,  ist  dci  Jahresbeitrag  auf  nur  5  Francs  festgesetzt. 

Herr  Ouinton  rechnet  iolgenderinassen:  In  einigen  Wochen  werden  50  000 
Beitrittserklärungen  einlaufen,  was  bei  einem  Beitrag  von  5  Frcs.  pro  Mitglied 
einem  Jahresbudget  von  250  000  Frcs.  entspricht.  Diese  Summe  wird  die  Liga  xu 
Preisen  für  Rekorde  in:  Schnclligkeits-,  Distanz-,  Dauer-,  Höhenflug  und  Landung 
\  erwenden. 

Damit  Frankreich  Mittelpunkt  dieser  grossen  Bewegung  bleibt,  wird  der 
Wettbewerb  auf  fianzösischcm  Gebiete  stattfinden,  obwohl  natürlich  sämtliche 
Nationen  zugelassen  sind.  Berühmte  Männer  finden  wir  unter  den  Gründern: 
Archdeacon,  Armcngaud,  Deutsch  de  la  Meurthe.  Michelin.  Ouinton,  Marquis  de  Dion, 
Bleriot.  Kommandant  Bouttieaux,  Delagrange.  Fsnault-Pelterie.  Farman,  Hauptmann 
Ferher,  Mengin.  Tatin  usw. 

Line  Kommission,  die  aus  den  Herren  Henry  de  la  Vaulx,  Georges  de  Castillon. 
Georges  ßesancon,  Arnold  de  Contades,  Georges  Blanchet,  Louis  Bleriot,  Rene 
Gasnier.  Henry  Kapierer,  Maurice  Mallet.  Francois  Pcyrey.  Paul  Tissandier  und 
Krnest  Zens  besteht,  hält  die  Verbindung  aufrecht  zwischen  dci  Lina  und  dem  Acro- 
Club,  obwohl  jede  dieser  beiden  Vereinigungen  in  finanzieller  w  ie  in  administrativer 
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Beziehung  selbständig  bleibt.  Hat  sich  die  Liga  zur  Aufgabe  gemacht,,  ['reise  /u 
stiften,  so  ist  es  Saelic  des  Aero-Uubs,  die  Wettbewcrbungeu  /u  organisieren  und 
zu  kontrollieren. 

Der  Mitgliedschaft,  die  durch  den  Jahresbeitrag  von  5  Frcs.  erworben  wird, 
steht  eine  lebenslängliche  durch  einmalige  Zahlung  von  UM»  Frcs.  gegenüber. 
Durch  eine  Stiftung  von  mindestens  3W»  Frcs.  erwirbt  man  die  Fhrcnmitgliedschaft. 

Hie  Liga  setzt  einen  Picis,  den  sog.  Petitc-Girondc-Preis  aus,  der  d.-in 
Hieger  zufüllt,  der  aui  dem  Manövericld  von  .Issy-les-Moulincaux*  mindestens 
.39  Min.  Sek.  geflogen  ist.  Dieser  Rekord  gilt  bis  zu  dem  Tage,  an  dem  Wilbur 
Wright  einen  höheren  aufstellt.  L.L  Acrophile."  ;  M. 


Offizielle  Mitteilungen  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 

Laut  Beschluss  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  bei  der  Tagung  in 
Düsseldorf  werden  die  neuen  Führer-Bestimmungen  am  1.  Oktober  in  Kraft  treten. 

Die  geehrten  Vereine  werden  gebeten,  der  unterzeichneten  Geschäftsstelle 
baldmöglichst  mitteilen  zu  wollen,  auf  welche  Anzahl  von  Exemplaren  dieselben 
reflektieren.  Der  Preis  betrügt  1.50  Mk.  pro  Stück  und  werden  die  Bestimmungen 
Ende  dieses  Monats  zur  Ausgabe  gelangen. 

In  der  vom  Verbände  festgesetzten  Schluss-Sitzung  für  die  Ausarbeitung  der 
Führerinstruktionen.  welche  am  12.  Sept.  er.  stattfand  ist  beschlossen  worden,  dass 
alle  Anmeldungen  zur  Erwerbung  des  Führerpatents,  welche  nach  Mitternacht  des 
12.  September  einlaufen,  den  neuen  Bestimmungen  unterliegen  und  demnach  be- 
handelt werden  müssen. 

Deutscher  Luftschiffer- Verband. 
Die  Geschäftsstelle. 

Gordon  -  Bennett -Wettfliegen. 

Offizielle  Mitteilung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Aus  Anlüss  der  am  Hl.,  !1.  und  \>.  Oktober  190S  stattfindenden  internationale:: 
Ballonwettfahrten  wird  der  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  folgende  Festlich 
keiten  veranstalten: 

1.  Arn  Freitag,  den  9.  Oktober,  abends  7  Uhr,  ein  Festessen  im  Zoologischen 
Garten. 

Anzug.   Frack,  weisse  Binde,  Orden. 

2.  Am  Sonnabend,  den  in.  Oktober  einen  Bierabend  mit  kaltem  Imbiss.  -Jur- 
geboten  vom  Berliner  Verein  für  Luttschiffahrt. 

Anzug:  Ucbcrrock. 

Am  Sonntag,  den  II.  Oktober,  einen  Unterhaltungsabend  mit  heiteren 
Veranstaltungen;  Speisen  und  Getränke  zahlen  du-  Teilnehmer  selbst. 
Anzug:  Leberrock. 

-\.  Ausserdem  wird  am  Montag,  den  12.  Oktober  eine  Vorstellung  des  neu- 
einstudierten  Balletts  ,.S;rdanapal '  im  Königlichen  Opernhause  stattfinden,  /« 
welcher  der  Verein  eine  Anzahl  von  Karten  für  das  Parkett  belegt  hat. 

Fs  wiid  gewünscht,  dass  die  Herren  zu  dieser  Vorstellung  im  Frack  er- 
scheinen; die  Damen  kleiden  sich  entsprechend. 

An  dem  Festessen  nehmen  ausser  den  Fhreu-  und  ausländischen  Gästen  nur 
die  Mitglieder  der  Vereine  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  teil. 

An  den  Veranstaltungen  zu  .S.  und  4.  sind  auch  die  Damen  der  Mitglieder 
der  Vereine  willkommen. 

Der  Preis  der  Teilnehmerkarten  ihr  alle  Veranstaltungen,  ohne  den  Besuch 
des  Königlichen  Opernhauses,  beträgt  für  Herren  15  M.;  Herren,  welche  nur  das 
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Festessen  mitmachen  wollen,  zahlen  für  das  trockene  Kuvert,  einschliesslich  Kaifee. 
Likör,  Zigarren  usw.,  |0  Mark. 

Der  Preis  einer  Karte  für  die  Veranstaltungen  am  Sonnabend  und  Sonntag 
beträgt  für  Herren  5  Mark. 

Für  Damen  werden  die  Karten  für  Sonntag  kostenlos  ausgegeben. 

Die  Karten  für  den  Besuch  des  Opernhauses  kosten  pro  Person  7  Mark. 

Es  wird  gebeten,  bis  zum  5.  Oktober  einschliesslich,  unter  Hinsendung  der 
betreffenden  Beträge  unserer  (ieschäftsstelle  Bcrliii-Wilmcrsdorf,^Xantenerstrasse  8. 
freundlichst  mitteilen  zu  wollen,  welche  Damen  und  Herren  an  den  vorgenannten 
Festlichkeiten  teilnehmen  werden. 

Wir  sind  leider  gezwungen,  diesen  frühen  Termin  festzusetzen,  weil  bei  dem 
grossen  allgemeinen  Andränge  des  Publikums  zu  den  .,Sardauapal"-VorstclIungen 
seitens  des  Königlichen  Opernhauses  nur  bis  zum  5.  Oktober  die  iür  den  Verein 
bestimmten  Karten,  deren  Preis  sonst  10.S0  M.  betragt,  reserviert  werden.  Spätere 
Anmeldungen  können  deshalb  nicht  berücksichtigt  werden. 

Der  Vorstand.    I.  A.:  Busley.  Stade. 


Kriegsgemässe  Verfolgung  eines  Ballons  durch  Automobile  und  Motorräder. 

Der  S  c  h  I  e  s  i  s  c  h  e  Verein  für  Luftschiffahrt  v  eranstaltete  am 
Sonntag,  den  20.  September,  gemeinsam  mit  der  Deutschen  M  o  t  o  r  i  a  h  r  e  r  - 
Vereinigung,  Hau  Schlesien  und  Posen,  eine  Uebung,  der  folgende 
Idee  zu  Grunde  lag:  „Die  Stadt  Breslau  ist  belagert;  der  Feind  hat  die  Umgebung 
im  Umkreis  von  15  km  Tiefe  besetzt.  Um  die  Verbindung  mit  dem  Entsatzheer  zu 
gewinnen,  wird  der  Freiballon  „Schlesien"  benutzt.  Fr  erhält  den  Auftrag,  wich- 
tige Depeschen  im  Rücken  des  Feindes  aufzugeben.  Der  Feind,  der  den  Aufstieg 
bemerkt,  versucht,  mit  Hilfe  von  Kraitiahrzeugen  aller  \rt,  den  Ballon  bei  seiner 
Landung  abzufangen,  ohne  ihn  zu  beschädigen." 

Da  solche  Veranstaltungen  auch  anderwärts  vielleicht  Nachahmung  finden, 
so  folge  hier  einiges  aus  dem  dafür  ausgearbeiteten  Reglement,  welches  übrigens 
von  einem  der  beiden  veranstaltenden  Vereine  Interessenten  zur  Verfügung  ge- 
stellt wird. 

Der  Ballonführer  ist  in  seinen  Massnahmen  nur  insofern  beschränkt,  als  er 
jedenfalls  innerhalb  der  deutschen  Grenzen  und  höchstens  3  Stunden  in  der  Luft 
bleiben  darf.  Landet  er  innerhalb  15  krn  von  Breslau,  so  gilt  der  Ballon  als  ge- 
fangen. Zwischenlandung  ist  gestattet,  doch  kann  hierbei  der  Ballon  natürlich  ge- 
langen genommen  werden,  was  als  geschehen  gilt,  wenn  ein  Verfolger  den  Ballon- 
korb  berührt.  Die  Motorfahrzeuge  dürfen  keinesfalls  näher  als  ,H>  Schritt  an  den 
Ballon  herankommen. 

Im  Ballon  wird  ein  Platz  für  ein  Mitglied  der  Mot<  riahrer-Vereinigung  zu 
20  M.  zur  Verfügung  gestellt,  in  jedem  mehrsitzigen  Automobil  ein  Platz  zu  10  M. 
für  je  ein  Mitglied  des  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Der  G  c  w  i  n  n  p  r  c  i  s  fällt  der  Motorfahrer-Vercinigung  zu.  wenn  der  Insasse 
eines  seiner  Automobile  innerhalb  20  Minuten,  oder  der  Fahrer  eines  einsitzigen 
Rades  innerhalb  10  Minuten  nach  der  Landung  des  Ballons  auf  dem  Landungs- 
platz erscheint  und  den  Ballonführer  durch  Handschlag  begriisst.  Wird  keine  dieser 
Bedingungen  erfüllt,  so  ist  der  Verein  für  Luftschiffahrt  Gewinner. 

Ehrenpreise  erhalten  die  Besitzer  der  zuerst  und  zuzweit  am  Landungsplatz 
eintreffenden  Automobile  sowie  Motorräder,  falls  sie  innerhalb  einer  Stunde  na.h 
der  Landung  eintreffen.  W  ird  letztere  Bedingung  nicht  erfüllt,  so  kann  der  Ballon- 
führer den  ersten  Ehrenpreis  für  Wagen  erhalten,  soiern  er  das  Resultat  durch 
.besonders  geschickte  Führung  erreicht  hat. 
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Das  Wetter  war  für  die  Verfolger  sehr  günstig,  da  der  Ballon  bei  klarem 
Sonnenschein  dauernd  sichtbar  war.  Der  Wind  war  massig,  da  der  Ballon  während 
seiner  Fahrzeit  von  9  bis  11  Uhr  42  rund  75  km,  d.  h.  ca.  27  in  der  Stunde,  zurück- 
legte Nur  die  Richtung  erschwerte  den  Verfolgern  ihre  Aufgabe,  da  der  Ballon 
zweimal  die  Oder  kreuzte,  so  dass  die  meisten  durch  Führen  verzögert  w  urden, 
obwohl  es  schliesslich  nicht  nötig  gewesen  wäre  und  man  am  linken  Ufer  auf  der 
vorzüglichen  Berliner  Chaussee  die  besten  Chancen  gehabt  hätte;  wegen  der  un- 
bekannten Landungszeit  konnte  dies  aber  nicht  vorher  beurteilt  werden 

Der  Ballonführer  Dr.  v.  d.  Borne  hatte  seine  Chancen  nach  Möglichkeit  aus- 
genutzt und  war. kurz  vor  Ablaufender  ihm  zur  Verfügung  stehenden  Frist  auf  einer 
Waldlichtung  im  Kreise  Glogau.  nahe  dem  historisch  berühmten  Dorf  Hochkirch 
gelandet.  Schon  14  Minuten  später  (11  Uhr  56)  erreichte  jedoch  als  Frster  der 
Adlerwagen  von  Herrn  A.  Klcmm-Oels  den  Landungsplatz  und  gewann  damit  den 
Wanderpreis,  sowie  den  ersten  Fhrenprcis.  Als  Zweiter  traf  Herr  Fi tuer  (Motorrad) 
12  Uhr  3,  als  Dritter  der  Wagen  des  Herrn  Pü I  tsc h  e u-Blaziewo  ein.  Später  fanden 
sich  noch  eine  recht  grosse  Zahl  der  Verfolger  zusammen.  Insgesamt  hatten  sich 
11  Automobile  und  8  Motorräder  beteiligt. 


Lübecker  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  Lübeck  ist  ein  Verein  für  Luftschiffahrt  in  Bildung  begriffen,  dem  schon 
120  Beitrittsanmcldungcn  vorliegen.  Am  Montag,  den  28.d.  Mts.wird  die  konstituierende 
Versammlung  stattfinden.  Wie  wir  hören,  hat  sich  Herr  F.  .1.  Möller  um  das  Zu- 
standekommen des  Vereins  sehr  verdient  gemacht.  Y. 


Der  Verein  für  Luftschiffahrt  in  Hamburg  beabsichtigt  einen  zweiten  Ballon 
aus  Vcreinsmitteln,  soweit  die  Gelder  nicht  schon  aus  Schenkungen  vorhanden  sind, 
anzuschaffen,  da  es  angezeigt  erscheint,  bei  der  immer  grösser  werdenden  Nach- 
frage das  Material  zu  vermehren.  Der  Verein  soll  den  rein  wissenschaftlichen  Auf- 
gaben mehr  Interesse  zuwenden,  doch  sollen  die  Weitfahrten  deshalb  nicht  zurück- 
stehen. Der  Verein  wird  sich  mit  dem  Ballon  „Hamburg"  auch  an  den 
Gordon-Bcnett-Fahrtcn  beteiligen.  An  der  Dauerfahrt  wird  Hauptmann 
Gurlitt  und  Baron  v.  Pohl  teilnehmen.  Ks  soll  eine  leichtere  Gondel  und  anderes 
leichtes  Material  mitgeführt  werden,  wodurch  es  ermöglicht  wird,  mehr  Ballast  als 
sonst  mitzunehmen.  Von  einem  ungenannt  sein  wollenden  Freunde  des  Vereins 
wurden  für  den  neuen  Ballon  500  Mark  gestiftet.  —  bin 

Bücherbesprechungen. 

F  r  f  a  h  r  u  n  g  e  n  beim  Bau  von  Luftschiffe  n.    Vortrag,  gehalten   auf  der 
19.  Hauptversammlung  desVereins  deutscher  Ingenieure  zu  Dresden. am29.  Juni  19(W. 
von  Dr.-Ing.  Graf  Zeppelin.    Berlin.    Julius  Springer.  23  Seiten.  1908. 
Fs  ist  beute  für  jedermann  lehrreich,  die  Frfalirungen  des  Grafen  v.  Zeppelin  nach 
seinen  eigenen  Worten  zu  vernehmen.    Wertvolle  Frfahrungen  aller  Art  finden  sich 
in  diesem  Vortrage  niedergelegt.    Wir  können  daher  die  kleine  Broschüre  allen 
Freunden  der  Luitschiffahrt  und  allen  Verehrern  des  Grafen  v.  Zeppelin  nur  bestens 
empfehlen.    M 

Personalien. 

Hauptmann  \.  K  c  h  I  e  r ,  Geschäftsführer  der  Luftschiff- Studien-Gesellschaft  m 
Berlin,  wurde  durch  S.  Ii.  dem  Herzog  Frust  II.  von  Sachscn-Altenburg  das  Ritter- 
kreuz. 1.  Klasse  des  Sächsisch-Frnestinischen  Hausordens  verliehen. 

Major  ()  sc  Ii  ru  a  n  n  ,  der  stellvertretende  Vorsitzende  des  Berliner  Vereins  für 
Luftschifffahrt,  wurde  als  Batailloiiskommaudeur  des  Telegraphen-Bataillons  Nr.  2 
nach  Frankfurt  a.  G.  versetzt. 


Digitized  by  Google 


Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


£11.  Jahrgang. 


7.  Oktober  1908. 


20.  Heft. 


Gruss  zur  internationalen  Gordon-Bennett-Wettfahrt. 

(10.— 12.  Oktober  1908  zu  Berlin.) 

Oiftter  des  Sturms,  die  in  des  Aethers  Wellen 

Die  Fäuste  halten,  zähmet  eure  Wut! 

Bändigt  —  ihr  könnt's!  —  des  Regens  Rauschcquellen. 

Wir  brauchen  Sonne!   üebt  sie  uns,  seid  gut. 

Oktobersonnc  soll  sich  golden  gicssen, 
Wir  brauchen  Bahn,  es  geht  in  euer  Reich; 
Viel  neue  Riescnvögcl  aufwärts  schiessen; 
Seid  gastlich,  Götter,  denn  ihr  üruss  gilt  euch. 

Ein  jedes  Volk  schickt  seine  Flügelboten. 
Ein  eifervoll  Erregen  hebt  sich  an. 
Ob  je  die  Völkerkräftc  heiliger  lohten. 
Wo  jedes  nur  um  Höhe  kämpfen  kann! 

Frankreichs,  Italiens,  Englands  Farben  wehen, 

Amerika  tritt  werbend  in  das  Feld, 

Die  Schweiz  und  Spanien,  Belgien  mit  anstehen. 

Deutschland,  sei  stolz,  es  kommt  die  halbe  Welt.  — 

Nun  rüste  dich  zu  diesen  hohen  Festen, 
Berlin,  du  junge,  heisse  Riesenstadt, 
Dass  jeder  von  den  fremden  Liiftegästen 
Bewunderndes  Genügen  an  dir  hat. 

Paris,  Madrid,  Rom,  London  sind  geladen, 
Ehr'  diese  Gäste  hoch,  sei  auf  der  Hut!  — 
Götter  des  Sturms  — ,  ihr  dürfet  uns  nicht  schaden, 
Seid  gastlich,  Götter,  mächtige,  seid  gut! 


Lchmann-Russhüldt 


Illustr.  Aerooaut.  Mitteil.   XII.  Jahrg. 
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Die  Gordon-Bennett-Fahrer  in  Berlin. 

Es  darf  angenommen  werden,  dass  es  den  Lesern  unserer  Zeitschriti 
noch  in  gutem  Gedächtnis  lebt,  mit  welcher  Sorgfalt  bei  Auswahl  der 
Führer  der  drei  deutschen,  an  dem  Gordon-Bennett-Wcttflug  teilnehmenden 
Ballons  vorgegangen  worden  ist.    Der  Wunsch,  die  Führung  in  Hände  zu 
legen,  denen  die  volle  technische  Beherrschung  ihrer  Aufgabe  zuzutrauen 
war,  Männer  zu  wählen,  von  deren  Intelligenz  und  Tatkraft  man  sich  ver- 
sehen durfte,  dass  sie  auch  ein  bedeutendes  Wissen  und  KÖrlnen  zu  ihrem 
Unternehmen  mitbringen,  erklärt  zur  Genüge  den  hohen  Ernst,  mit  dein  bei 
uns  vor  einigen  Monaten  die  entscheidenden  Beschlüsse  vorbereitet  und 
gefasst  w  orden  sind.    Im  gleichen  Maasse  haben  auch  die  anderen,  an  dem 
bevorstehenden  Sportereignis  beteiligten  Nationen  die  Sache  sehr  ernst  ge- 
nommen und  ihre  Wahlen  entsprechend  der  Anschauung  getroffen,  dass 
die  besten  Kräfte,  die  für  den  Sonderzweck  tüchtigsten  unter  sehr  vielen 
Tüchtigen  herauszusuchen  seien.    Die  Folge  ist  ersichtlich  auf  allen  Seiten 
die  gleiche  gewesen,  und  wenn  darüber  ein  Zweifel  bestehen  könnte,  so 
belehrt  die  nähere  Bekanntschaft  mit  dem  Vorleben  der  gew  ählten  Führer, 
im  besonderen  mit  ihrer  aeronautischen  Vergangenheit,  darüber,  dass  in 
der  Tat  eine  Elite  von  Männern  zur  Lösung  der  gestellten  Aufgabe  be- 
rufen ist,  von  denen  man  höchstmögliche  Leistungen  zu  erwarten  berechtig! 
ist.    Unsere  Leser  haben  ein  Recht  darauf,  Näheres  von  den  Lebens- 
umständen und  dem  Werdegang  der  23  Führer  zu  erfahren,  die  in  den 
nächsten  Tagen  die  Aufmerksamkeit  nicht  bloss  luftschifferiseher  Kreise 
auf  sich  lenken  werden.   Wir  haben  davon  in  den  nachstehenden  biographi- 
schen Einzelheiten  soviel  zusammengetragen,  als  möglich  war  und  sind, 
soweit  wir  es  vermochten,  auch  in  die  Personalien  der  Begleiter  beziehungs- 
weise Stellvertreter  der  Führer  eingedrungen,  da  auch  sie.  teilweise  unter 
Mitwirkung  der  nationalen  Verbände,  zumeist  aber  von  den  Führern  selbst, 
unter  dem  Gesichtspunkte  hervorragender  aeronautischer  Eigenschaften 
und  Befähigung  gewählt  worden  sind.    Auch  unter  ihnen  wird  man  sehr 
interessante  Charakterköpfe  erkennen,  soweit  kurze  Schilderungen  davon 
ein  Bild  zu  geben  vermögen.    Jedenfalls  glauben  wir,  die  Anteilnahme  an 
dem  bevorstehenden  Wettbewerb  zu  mehren,  indem  wir  etwas  eingehender 
mit   dessen   Kämpen  bekanntmachen,  von  denen  manch  einer  mit  ganz 
anderen  Blicken  angeschaut  werden  w  ird,  sobald  man  im  Folgenden  ge- 
lesen haben  wird,  w  elchen  Mann  seine  Landsleute  entsandt  haben,  um 
einer  Aufgabe  zu  genügen,  die  nur  dem  oberflächlichen  Urteil  als  ein  Spiel 
erscheint,  iti  Wahrheit  aber  der  Forderung  der  besten  Eigenschaften  und 
Kräfte  des  Menschen  zugute  kommt. 

Die  Anordnung  der  nachfolgenden  Einzelbilder  ist  entsprechend  der 
Reihenfolge  getroffen,  die,  an!  Grund  einer  Verlosung  der  Plätze,  für  den 
Aufstieg  der  Ballons  festgestellt  worden  ist. 
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James  C.  McCoy.  der  Vizepräsident  und  Leiter  des  Aero  Club  von  Amerika, 
als  Pilot  qualifiziert  sowohl  von  dem  amerikanischen  als  dem  französischen  Aero- 

Club,  wird  als  Führer  des  Ballons 
»Amerika  II*  am  11.  Oktober  den  Reigen 
der  23  am  Gordon-Bennett-Fliegen  teil- 
nehmenden Ballons  eröffnen;  denn  das 
Los  hat  bei  Bestimmung  der  Startfolge 
zugunsten  dicsesamerikanischen Ballons 
entschieden.  M.  C.  hat  schon  mehr  als 
20  Aufstiege  unternommen,  sowohl  von 
Washington,  St.  Louis  und  Pittsfield, 
Mass.,  als  von  Paris  aus.  Viel  besprochen 
wurde  der  Aufstieg,  den  er  am  1.  Januar 
1907  von  St  Louis  aus  machte,  weil 
er  die  Entscheidung  für  den  Platz  in 
der  Umgebung  von  St.  Louis  brachte, 
von  dem  aus  das  zw  eite  Gordon-Bennett- 
Fliegen  ausgehen  sollte.  Mit  der  Orga- 
nisation und  Ausführung  des  letzteren 
hat  er  denn  auch  viel  zu  tun  gehabt 
und  dabei  Proben  ungewöhnlicher  Tat- 
kraft und  Umsicht  abgelegt. 

Der  (iehilfe  von  James  McCoy  ist 
Mr.  Alan  R.  Hawley.  welcher  beim 
Gordon-Bennettfliegen  im  Jahre  1907  den 
amerikanischen  Ballon  .St.  Louis"  führte. 
Kr  gilt  als  einer  der  bewährtesten  ame- 
rikanischen Luftschiffer. 


James  C.  McCoy. 


Rechtsanwalt  und  Notar  Dr.  Victor  Niemeyer,  Führer  des  Ballons  .Busley* 
(Deutschland.  Nr.  2  in  der  Startfolge),  übt  in  Essen  an  der  Ruhr  eine  umfangreiche 
Anwaltspraxis  aus  und  ist  in  weiten  Kreisen 
als  hervorragender  Verteidiger  in  Strafprozessen 
bekannt.  Fr  huldigte  früher  eifrig  dem  Reit- 
sport, w  andte  sich  mit  der  Gründung  des  Nieder- 
rheinischen Vereins  für  Luftschiffahrt  der  Aero- 
nautik  zu  und  wurde  als  einer  der  Ersten  des 
Vereins  zum  Führer  ausgebildet.  Fr  nahm 
auch  als  Delegierter  des  Deutschen  Luftschiffer- 
Verbandes  an  der  Gründung  der  Föderation 
Acronautique  internationale  in  Paris  im  Oktober 
1905  teil,  war  an  vielen  internationalen  aero- 
nautischen Wettbewerben  beteiligt,  erhielt  1907 
bei  dem  internationalen  Lüttichcr  Wettfliegen 
den  1.  Preis  und  bald  darauf  in  Brüssel  mit 
dem  kleinsten  Ballon  seiner  Klasse  den  5.  Preis. 
In  jüngster  Zeit  w  urde  er  Sieger  bei  dem  von 
der  deutschen  Sportkommission  für  die  Teil- 
nehmer an  dem  Gordon- Bennett -Rennen  ver- 
anlassten Ausscheidungsiiiegen  in  Cöln.  Dr.  N. 
gelangte  damals  bis  tief  in  die  nördlichen 
Gebietsteile  des  österreichischen  Kaiserstaates 
hinein. 


Dr.  Victor  Nlemeyer. 
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Hans  Hiedemann. 


Fabrikbesitzer  Hiedemann,  Colli,  der 
als  Gehilfe  des  Führers  des  Ballons  „Bus- 
ley"  (Deutschland,  Nr.  2  de  r  Startfolge)  ge- 
nannt ist.  hat  mehr  als  25 Freiballonfahrten 
unternommen,  ist  Sehatzmeister  desCölner 
Clubs  für  Luftschiffahrt  und  46  Jahre  alt. 

Haus  Hiedemann  ist  in  Cöln  eine 
sehr  bekannte  Persönlichkeit  und  allge- 
mein beliebt  durch  sein  bestimmtes  und 
zugleich  liebenswürdiges  Auftreten.  Kr 
besitzt  grosse  industrielle  Etablissements 
von  einer  Vielseitigkeit,  die  ihn  z.  B. 
ebenso  in  der  Eisen-  als  in  der  Tapeten- 
industrie  zu  einem  angesehenen  Vertreter 
der  Branche  in  der  garizenW  clt  macht.  Der 
in  seinem  Berufe  stark  beschäftigte  Mann 
hegt  gleichwohl  hohes  Interesse  für  den 
aeronautischen  Sport,  der  ihm  wohl  auch 
hilft.  Gesundheit  und  geistige  Spannkraft 
so  zu  behaupten,  wie  er  sich  deren  er- 
freut. In  St.  Louis  im  Jahre  1907  fuhr  er 
als  (iehilfe  des  Hauptmann  v.  Abercron, 
der  damals  den  dritten  Preis  errang. 
Man  darf  daher  sagen,  dass  Herr  Hiede- 
mann für  solche  Fahrten  eine  Praxis 
besitzt,  wie  sie  manch  anderer  der  Teil- 
nehmer sich  wohl  wünschen  möchte. 

John  Ounville,  der  Führer  des  Ballons  .Banshee*  (Fngland,  Nr.  3  der  Start- 
folge), ist  im  Jahre  1866  geboren,  in  Fton  erzogen  und  hat  die  Universität  Cambridge 

besucht.  Von  1890  ab  war  D.  Privat- 
sekretiir  des  Herzogs  von  Devonshire  bis 
zu  dessen  im  März  1907  eriolgten  Tode. 
Frst  seit  dieser  Zeit,  also  seit  etwa 
18  Monaten,  hat  sich  D.  für  Ballonfahrten 
praktisch  zu  interessieren  begonnen,  aber 
alsbald  mit  solchem  Fifer.  dass  er  seit- 
dem bereits -19  Ballonfahrten  unternommen 
hat,  die  letzte  davon  am  11.  August  d.  Js.. 
auf  der  er  den  Kanal  von  London  nach 
St.  Omer  in  Frankreich  im  eigenen  Ballon 
.La  Mascotte"  kreuzte.  D.  nahm  im 
Laufe  dieses  Sommers  an  allen  Ballon- 
Wettbewerben  in  Fngland  teil,  sowohl 
dem  von  Hurlingham,  als  dem  „Hase-und- 
Hunde  -  kennen"  vom  24.  Juni.  D.  ist 
eine  in  Sportkreisen  sehr  bekannte  und 
.iir^esehcnc  Persönlichkeit,  wie  dies  kaum 
anders  sein  kann,  bei  einem  Manne,  der 
mit  echt  britischer  Energie  sich  ganz 
dem  Spezial  -  Zweck  widmet,  an  dem  er 
Gefallen  gefunden  und  für  den  er  sich 
nützlich  zn  machen  den  Wunsch  und  nach 
den  vorliegenden  Erfolgen  die  zweifel- 
lose Begabung  hat. 


John  Diinville. 
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Hauptmann  Kindelän,  der  den  Ballon 
.Valencia"  (Spanien,  Nr.  4  der  Startfolge), 
führen  wird,  ist  der  kühne  Luftsehiffer,  der 
am  24.  und  25.  Juli  1907  mit  dem  Ballon 
.Maria  Teresa*,  einem  600  ebm  grossen,  mit 
Leuchtgas  gefüllten  Ballon,  die  s.  Z.  viel  be- 
sprochene Reise  von  Valencia  aus  unternahm, 
die  ihn  übers  Meer  nach  den  Balearen  führte, 
ohne  dass  es  ihm  möglich  war,  dort  zur  Lan- 
dung zu  gelangen.  K.  sah  sich  schliesslich  in 
der  Nacht  zum  26.  Juli  gezwungen,  den  ins 
Meer  getauchten  Ballon  zu  verlassen  und, 
neben  demselben  her  schwimmend,  zu  ver- 
suchen, die  Insel  Ibiza  zu  erreichen.  Zum 
Glück  für  den  mit  hohem  W  ellengang  schwer 
kämpfenden  Schwimmer  wurden  seine  wieder- 
holten Hilferufe  von  der  Besatzung  eines  eng- 
lischen Schiffes  gehört.  Ls  wurde  ein  Boot 
ausgesetzt  und  von  demselben  trotz  der  herr- 
schenden Dunkelheit  der  tief  erschöpite  Luft- 
schiffer gefunden  und  gerettet.    Kr  hatte  die 

Genugtuung,  dass  gleichzeitig  sein  Ballon  aufgefischt  und  in  Sicherheit  gebracht  wurde. 
Glücklicherweise  hatte  die  Gesundheit  K.'s  durch  die  Dberstandehen  Anstrengungen 
nicht  gelitten.  Beweis:  seine  Teilnahme  an  der  bevorstehenden  Wettfahrt.  K.  ist  1879 
in  Santjago  geboren  und  einer  der  ausgezeichnetsten  Offiziere  des  spanischen  Ingenieur- 
korps. Er  darf  sich  auch  einer  Reihe  sehr  glücklicher  Aufstiege  rühmen  und  hält 
unter  den  spanischen  Luftschiffern  mit  den  von  ihm  erreichten  5100  m  den  Höhenrekord. 

M.  de  la  Horga  wird  Hauptmann  Kindelän  auf  seiner  (iordon-Bennett-h'ahrt 
begleiten,  f.r  ist  am  26.  April  1870  in  Santander  geboren,  war  der  spanischen  Oe- 
sandtschaft in  Mexico  als  Ingenieur  attachiert  und  ist  ein  enthusiastischer  Verehrer 
aller  Arten  von  Sport,  insonderheit  des  Ballonsports. 

Honore  de  Moor  in  Brüssel,  Pilot  des  Ballons  .Bclgica"  (Belgien.  Nr.  5  der 
Startfolge),  ist  Konstrukteur  von  Werkzeugmaschinen  für  Metallbearbeitung  und  he- 


Hauptmann  Kindelän. 


Honore  de  Moor. 


Ceoryes  Ceerts. 
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schält  igt  sich  seit  lange  mit  den  Problemen  der  Aerostatik  aufs  eingehendste.  Sein 
Interesse  am  Studium  der  Luftströmungen,  der  Gleichgewichtslagen  des  Ballons 

unter  den  verschiedensten  Umständen, 
der  Wirkungen  der  Ballastausgabe  in 
Verbindung  mit  der  Temperatur  ist 
wesentlich  bestimmend  für  die  Teil- 
nahme an  dem  Wettbewerb  gewesen. 
Das  im  wesentlichen  wissenschaftliche 
Interesse  de  Moors  schlicsst  natürlich 
sein  Streben  nach  einer  siegreichen  Be- 
teiligung an  der  bevorstehenden  Wett- 
fahrt nicht  aus.  Seine  Landslcute  waren 
sicher  in  vollem  Recht,  ihm  die  Führung 
eines  ihrer  Ballons  anzuvertrauen  und 
von  seiner  Uebung  in  feinen  wissen- 
schaftlichen Beobachtungen  Günstiges 
zu  erw  arten. 

Georges  Geerts  ist  der  Begleiter  des 
Ballons  „Belgica"  (Nr.  5  der  Startfolge». 

Victor  de  Beauclair,  einer  der  beiden 
Schw  eizer  Vertreter  amQordon  Bennert 
der  Lüfte  und  Führer  desBallons  .Cognac- 
(Nr.  6  der  Startfolge),  ist  1874  in  Rio  de 
Janeiro  geboren.  Bei  allen  seinen  Sports- 
unternehmungen ging  de  B.  vom  Alpinis- 
mus aus.  Der  Drang,  die  von  ihm  ver- 
götterten Berge  von  „oben*  zu  sehen, 
trieb  ihn  auch  dem  Aero-Sport  zu.  Die 
erste  Alpenfahrt  sollte  mit  geliehenem  Ballon  im  Oktober  1903  von  Altdorf  aus  stattfinden, 
wurde  aber  durch  andauernd  schlechtes  W  etter  vereitelt.  Nachdem  de  B.  im  Wein  mit 
zwei  freunden  sich  in  den  Besitz  eines  eigenen  Ballons,  des  „Cognac".  gesetzt,  unternahm 
er  im  September  1906  seine  erste  Alpenfahrt 
von  Chur  aus.  wobei  der  Rhätikon  überflogen 
wurde.  Ihr  folgte  im  Juni  d.  .Is.  endlich  die  Er- 
füilUttg  des  lange  gehegten  Wunsches,  die  Haupt- 
hohen  der  Schweizer  Alpen  zu  überfliegen.  Hie 
Fahrt  ging  Dber das Berner Oberland  und  die  Sim- 
plon-Gruppe.  Iis  w  urden  dabei  viele  photogra- 
phischen Aufnahmen  gemacht  und  zum  erstenmal 
—  mit  dem  (.hicrvainschen  Theodolithen  —  die 
atmosphärischen  Strömungen  durch  Piloten 
methodisch  erforscht  und  für  die  Fahrt  verwertet, 
de  B.  hat  bei  sportlichen  Wettflügen  mehrere 
Preise  davongetragen.  1906  erzielte  er  in  Berlin 
mit  26'  .'Stunden  die  längste  Fahrzeit,  1907  fielen 
ihm  sowohl  in  Mannheim  als  in  Briissel  Preise 
zu.  Der  Ballon  .Cognac*  ist  nicht  mehr  neu. 
Ursprünglich  1700  cbm  haltend,  ist  er  durch  An- 
setzen eines  äquatorialen  Zylinders  auf  2200  cbm 
gebracht  worden.  Sein  Name  stammt  von  der 
franzosischen  Stadt  Cognac.  wo  seine  Besitzer 
bei  einer  gelungenen  W  eitiahrt  von  Strassburg  aus 

landeten.  Der  Name  hat  ihm  auch  schon  einmal  Dr.  de  Quervain. 


Victor  de  Beauclair. 
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die  wenig  angenehme  Ueberraschung  gebracht«  dass  er  wegen  missverstandener  De- 
klaration auf  dem  Prachtbriefe  .Korb  Cognae"  mit  ca.  4000  Mk.  Einfuhrzoll  belebt  wurde. 

Dr.  de  Quervain,  der  Begleiter  Victor  de  Beauclairs  (Schweizer  Ballon  „Cognae", 
Nr.  6  der  Startfolge)  ist  1879  in  Bern  geboren,  war  1898  Adjunkt  am  Observatorium 
für  dynamische  Meteorologie  von  Professor  Teisserenc  de  Bort  in  Paris,  1901  im 
Auftrage  des  letzteren  in  Moskau  bei  Ausführung  der  ersten  längeren  Registrierballon- 
Serie  im  Innern  eines  Kontinents  tätig,  1902  Sekretär  beim  Bureau  der  internationalen 
Kommission  für 

wissenschaftliche 
Luftschiffahrt  und 
Mitglied  des  Ober- 
rheinischen Vereins 
für  Luftschiffahrt, 
damals  auch  län- 
gere Zeit  mit  der 
Redaktion  der  ..III. 
Aer.  Mitt."  betraut, 
seit  190*5  stellver- 
tretender Direktor 
der  schweizeri- 
schen meteorologi- 
schen Zentralanstalt 
in  Zürich  und  Mit- 
glied des  Acro- 
Clubs.  Seit  1905  ist 
Dr.  de  Qu,  auch 
als  Privatdozent  für 
Meteorologie  an 
den  Universitäten 
Strassburg  und 
Zürich  habilitiert. 
Dr.  de  Ou.  beschäf- 
tigt sich  seit  1906 
u.  a.  damit,  der 
Methode  der  Bahn- 
bestimmung von 

Registrierballons 
und  Pilotballons, 
letzterer  auch  zu 
spezifisch  aeronau- 
tischen Zwecken. 
Eingang  zu  ver- 
schaffen. 

Ettore  Cianetti  ist  bei  Behinderung  des  Pürsten  Scipione  Borghcsc  als  Führer 
des  Ballons  .Aetos"  (Italien,  Nr.  7  der  Startfolge)  in  Aussicht  genommen,  Fr  ist  in 
Rom  zu  Hause,  mehrjähriges  Mitglied  der  Socictä  Aeronautica  Italiana  in  Rom  und 
hat  eine  Reihe  von  Aufträgen  bereits  mit  Olück  ausgeführt.  Der  Kommandeur  der 
italienischen  Luftschiffer,  Major  Moris,  wird  ihn  begleiten. 

Jacques  Faure,  Führer  des  französischen  Ballons  .Condor",  der  unter  Nr.  8  der  Start- 
folge  aufsteigen  wird,  ist  am  23.  Juli  1873  in  Bellevae  geboren,  in  der  Nähe  des  zu  dieser 
Zeit  gerade  durch  Leon  (lambetta  begründeten  Etablissement  central  d'aerostation. 
Fr  besuchte  das  Lycee  Condorcet  und  brachte  nach  glänzend  bestandener  Abgangs- 


Jacques  Faure. 
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Phot  Rcl  6-  Cit..  Paris. 


Prüfung  ein  Jahr  in  England  zu.  wo  er  Englisch  lernte  und  von  der  Leidenschaft 
für  den  Sport  erfasst  wurde,  den  er  in  England  so  hoch  entwickelt  sah.  Nach 
Frankreich  zurückgekehrt  diente  er  sein  Jahr  hei  der  reitenden  Artillerie  ab.  Bald 
nachher  heiratete  er  und  fand  in  seiner  (iattin  eine  für  den  Sport,  den  Ballonspori 
im  besonderen,  gleich  ihm  begeisterte  Lebensgefährtin.  Sie  begleitete  ihn  zumeist 
auf  seinen  Luftfahrten,  nachdem  er,  ein  erfolgreicher  Fussballspieler  und  Segler,  am 
17.  Juni  1899  die  Taufe  für  die  Luft  an  Bord  des  „Centaure*.  des  Grafen  de  La  Vaulx 
Ballon,  empfangen  hatte.  Eifriges  Mitglied  des  Acro-Club  de  France  hat  sich  F. 
seitdem  zu  einem  der  ersten  Luftschiffer  Frankreichs  entwickelt,  auf  den  grosse 
Hoffnungen  von  seinen  Landsleuten  gesetzt  werden. 

Louis  Capazza,  als  stellvertretender  Pilot  des  franzosischen  Ballons, .Condor"  angt- 
meldet.der  am  11.  Oktober  an  achter  Stelle  aufsteigen  wird,  ist  am  17.  Januar  1 8t>2  in  Basti  j 

geboren.  Fr  war  Beamter 
in  der  Verwaltung  der 
Brücken  und  Chausseen 
Korsikas,  als  er  verschie- 
dene Präzisions  -  Instru- 
mente erfand,  deren  An- 
erkennung als  wertvolle 
Hilfsmittel  bei  Terrain- 
Aufnahmen  und  -Vennes* 
Sungen  seine  Berufung 
nach  Paris  in  den  DtenSl 
des  (ieneralstabes  zur 
Folge  hatte.  Dort  befreun- 
dete er  sich  mit  der  Lutt- 
schiffahrt, die  seinein  Er- 
findergenie  ähnliche  Aut- 
gaben stellte,  wie  die. 
wofür  er  bisher  mit  Erfolg 
tätig  gewesen  w  ar.  Zahl- 
reich sind  die  von  Capazza 
zugunsten  der  Luftschiff- 
fall  rt  gemachten  Erfin- 
dungen   und  getroffenen 

Verbesserungen,  die 
gleichen  Schritt  hielten 
mit  seinen  Betätigungen 
als  praktischer  Aeroiiaut 
I  He  Zahl  seiner  Freiballon- 
fahrten  übersteigt  150 
C  ist  gegenwärtig  Vize- 
präsident der  französi- 
schen Luftschiffahrts. 


Louis  Capazza. 


Seilschaft  und  der  energische  Leitet  der  aeronautischen  Abteilung  des  gros» 
Etablissements  Bayard-Clemcnt  in  Paus. 

A.Holland  Forbes.  der  Fahrer  des  Ballons  .Conqueror"  (Nr.  9  der  Aufstieg- 
Ordnung),  dos  einzigen  Ballons  bei  diesem  Wettfliegen,  der  in  Amerika  gebaut  worder, 
ist,  gilt  als  enthusiastischer  Sportsman  und  als  so  ziemlich  jedem  Sport  gevidssrt 
der  populär  gewesen  ist  oder  noch  ist.  Der  Acro-Club  von  Amerika  schützt  ihn  In 
den  geeignetsten  Ballonführer.  Korbes  ist  auch  Stüter  der  nach  ihm  genannter' 
Trophäe.    Fr  ist  Mitglied  des  New  Yorker  Yacht-Club,  gilt  im  Segelsport  als  hcr\»r- 
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ratender  Sachkundiger  und  ist 
kaum  weniger  imAutomobilwesen 
erfahren,  dem  er  seit  Jahren  als 
Eigentümer  mehrerer  Automobile 
huldigt 

Oscar  Erbslöh,  Kaufmann,  ge- 
boren 1879  In  Elberfeld,  hat,  dafür 
durch  seine  kräftige  Gestalt  und 
gediegene  Gesundheit  prädispo- 
niert, hei  den  Kürassieren  als 
Einjähriger  gedient  und  ist  seit- 
dem eifriger  Sports  man.  Der 
Luftschiffahrt  hat  er  sich  erst 
1901  zugewandt  und  die  Quali- 
fikation als  Kührer  vom  Nieder- 
rheinischen  Verein  für  Luftschiff- 
fahrt 1905  erhalten.  Von  diesem 
Zeitpunkt  an  beträgt  die  Zahl 
seiner  Freiballonfahrten  52.  Sie 
waren  zum  Teil  sehr  ausgedehnt 
und  legen  Zeugnis  ab  für  die  aero- 
nautische Befähigung  und  hohe 
Ausdauer  tl.'s.  Heim  ersten  Gor- 
don-Bennett-Flicgen  war  K.  Be- 
gleiter von  v.  Abercron,  beim 
zweiten  führte  er  den  Ballon 
A.  Holland  Forbes.  .Pommern"  zum  Siege. nachdem  er 

kurz  zuvor  mit  demselben  Ballon  auch  im  internationalen  Brüsseler  Wettbewerb  den 
ersten  Preis  errungen  hatte.  E,  wird  am  „ 
11.  Oktober  den  Ballon  .Berlin"  führen. 
Eine  von  ihm  mit  diesem  Ballon  unter- 
nommene Versuchsfahrt  führte  ihn  von 
Schmargendorf  aus  nach  Siidrussland  bis 
über  den  Dnicpr  hinaus.  L.  hat  den  Preis 
für  Deutschland  in  allererster  Linie  zu 
\  erteidigen. 

Referendar  Joseph  Sticker.  Leutnant 
der  Reserve  des  1.  oberrheinischen  In- 
fanterie-Regiments Nr.  97,  ist  1881  in  Cöln 
geboren.  Er  empfing  seine  erste  aeronau- 
tische Anregung  durch  den  „Collier  Club 
für  Luftschiffahrt",  seine  Ausbildung  und 
Fiihrerc|ualifizierung  im  .Berliner  Verein 
für  Luftschiffahrt",  hauptsächlich  Dr. 
Brockelmann  zu  Dank.  St.  errang  den 
ersten  Preis  bei  der  vom  Berliner  Verein 
veranstalteten  Zielfahrt  am  3.  Mai  I.  Js., 
den  zweiten  Preis  bei  der  ebendort  ver- 
anstalteten Fcrniahrt  am  13.  Juli  I.  Js. 
Beteiligt  als  Führer  oder  Begleiter  war 
St.  an  Ballonfahrten  Berlin  —  Krakau, 
Breslau  rund  um  Polen  Warschau. 
Breslau— Budapest.  Plauen— Tarama  (Ost- 

Erbslöh.  Sieger  im  Gordon-Bennett-Wettflleyen  1907. 
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Beskiden),  Plauen  — Budapest.  Berlin — Kiew— Nieschni.  Diese  letzte  weit  ausgedehnte 
Fahrt  fand  mit  Oscar  Frbslöh  als  Probefahrt  des  Ballons  .Berlin"  am  3.  September 
statt.  Rcicrendar  St.  wird  als  Gehilfe  Erbslöhs  den  Ballon  .Berlin-  auch  am 
11.  Oktober  begleiten. 

Der  Hon.  Charles  Stewart  Rolls.  Führer  des  Ballons  .Britannia"  (England,  Nr.  11 
in  der  Startfolge).  1877  geboren,  ist  Ingenieur  von  Beruf  und  Z.Z.Betriebsdirektor  von  Rolls- 
Reyce.  Limited.  Automobilfabrik  in  London.  Manchester  und  Derby,  auch  zugleich 
Direktor  der  von  seiner  Firma  begründeten  „General  Accident  Assurance  Corporation*. 
Cr  wurde  am  27.  August  1877  als  jüngerer  Sohn  von  Lord  und  Lady  Llangattock  in 
London  geboren,  im  Kton  College  erzogen  und  besuchte  die  Universität  Cambridge, 
wo  er  in  Mechanik  und  angewandten  Wissenschaften  die  Grade  erreichte  und  1902 
das  dritte  (Marine-)  Ingenieurzertifikat  erwarb.  R.  ist  hervorragend  beteiligt  an  der 
Einführung  des  AutOfttobUwesenS  und  der  Motorfabrikation  Britanniens.   Als  Aeronaut 


Referendar  J  Sticker.  0.  Erbslöhs  Gehilfe. 


Hon.  Charles  Stewart  Rolls. 


nahm  er  am  ersten  Gordon-Bennett-Wcttfüegen  teil,  erhielt  den  dritten  Preis  und 
eine  besondere  Ehrung  durch  den  französischen  Aero-Club  wegen  des  längsten 
Aufenthalts  in  der  Luft.  R.  hat  sich  in  England  einen  Namen  durch  Publikationen 
auf  dem  von  Ihm  angebauten  Gebiet,  sowie  durch  zahlreiche  öffentliche  Vorträge 
gemacht.  R.  ist  zugleich  Mitglied  des  Aero  Club  of  the  United  Kingdom  und  des 
\tm  Club  de  France. 

Celestino  Usuelli  aus  Mailand.  31  Jahr  alt.  designierter  Führer  des  Ball<>r:> 
.Ruweuzori"  (Italien.  Nr.  15  in  der  Startfolge),  begann  seine  Laufbahn  als  en- 
thusiastischer Spnrtsman  mit  der  Pflege  des  Alpinismus.    Als  eifriger  Bergsteiger 


Digitized  by 


595 


bez wang  er  die  höchsten  üipiel  der  Alpen,  Grand  Combicr,  Orand  Paradis,  Monte 
Rosa.  Montblanc.  Doch  nicht  genug  hiermit,  U.  verlangte  nach  .Höherem":  In  den 
peruanischen  Anden  erstieg  er  1901  den  Gipfel  des  6050  m  hohen  Vulkans  Misti  und 
den  bis  dahin  unüberwundenen  Chachani  (6230  m).  Im  Jahre  1S»03  wiederholte  er  die 

letztere  Besteigung  und  gleich  darauf  er- 
klomm er  in  den  Anden  von  Ecuador  den 
6562  m  hoch  aufragenden  Chimborasso. 
auf  dessen  Gipfel  er  die  italienische  Fahne 
aufpflanzte.  Später  widmete  sich  U. 
ganz  der  Luftschiffahrt.  Sein  Kifer  hier- 
für brachte  es  bis  jetzt  auf  91  Aufstiege 
im  Freiballon,  darunter  jener  unglück- 
lich im  Adriatischen  Meere  endende 
vom  2.  Juni  1906,  bei  dem  die  beiden 
Geführten  Minoletti  und  Marari  ihr  Leben 
einhüsstcu,  doch  auch  jener  überaus 
glückliche  vom  11.  November  1906,  bei 
dem  U.  die  Spitze  des  Montblanc  unter 
sich  sah  und  der  in  Aix  les  Hains 
endete.  Am  5.  Juli  d.  Js.  hat  U.  eine 
Hochfahrt  ohne  Mitnahme  von  Sauer- 
stoff geleistet,  bei  der  7600  m  erreicht 
wurden.  Bei  den  internationalen  Ballon- 
Wettbewerben  aus  Anlass  der  Mai- 
länder Ausstellung  (1906)  hat  U.  3  Preise 
in  Zeit-,  2  in  Weit-,  2  in  Dauerfahrten, 
1  bei  Jagd  auf  den  Ballon  und  5  ver- 
schiedene kleinere  Preise  gewonnen. 
Alfred  Leblano,  bestimmt,  denfranzösischen  Ballon  .Astra"  zu  führen,  der  am  1  l.Okt. 
nach  der  Startfolge  als  16.  aufsteigen  wird,  ist  in  Paris  am  13.  April  1869  geboren. 
Leblanc  hat  eine  ebenso  schnelle  als  glänzende  Karriere  als  Luftschiffer  hinter  sich. 
Bereits  mit  19  Jahren  technischer  Leiter  der  Zink-  und  Blci-Qiesserei  und  des  Walz- 
werkes von  Victor  Bidault  wusste  der  junge  und  tatkräftige  Ingenieur  binnen  wenigen 
Jahren  dem  Unternehmer  eine  unbestrittene 
Geltung  in  diesem  Zweige  der  Metallurgie  zu 
verschaffen.  Nicht  mit  Unrecht  dürfte  dieser 
Frfolg  einer  energischen  Tätigkeit  nächst 
seiner  Intelligenz  und  seinen  Kenntnissen  der 
sportlichen  Erholung  und  Kräftigung  zuzu- 
schreiben sein,  die  Leblanc  sich  gönnte  und 
die  er  als  eifriger  Turner,  Schlittschuhläufer, 
Jäger  und  zuletzt  als  Luftsehiffer  in  seinen 
Mussestundcn  suchte.  Finigc  nicht  eben  glück- 
lich verlaufende  erste  Aufstiege  reizten  ihn 
durch  die  hierbei  erkannten  Schwierigkeiten. 
Heute  darf  sich  Leblanc  bereits  einer  grossen 
Anzahl  mehr  oder  weniger  glücklich  ausge- 
führter Ballonfahrten  mit  dem  eigenen  Ballon 
..Albatros"  rühmen.  Als  deren  bekannteste  ist 
die  Fahrt  zu  bezeichnen,  die  Leblanc  von  6:w 
abends  bis  7M  morgens  am  16.  März  1907 
vom  Start-Platz  des  Aero-Club  von  St.  Cloud 
nach  der  Insel  Rügen  führte,  somit  1015  km  weit. 


Celettino  Usuelll. 


Alfred  Leblanc. 
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Ernesto  Barbotte.  Paris,  in  Aussicht  genommen  als  Stellvertreter  von  Alired 
Lehlanc  in  der  Führung  des  unter  Nr.  16  der  Startfolge  registrierten  französischen 

Ballons  „Astra".  ist  am  19.  November 
1871  geboren  und  seit  1886  in  der  Lutt- 
schiffahrt tatig.  Seine  erste  Luftreise 
unternahm  B.  als  Fünfzehnjähriger  allem 
in  einem  Ballon  von  500  cbm,  auf  der 
bald  nachher  ausgeführten  zweiten  war 
er  in  Gesellschaft  von  (leorgcs  Besan- 
con.  Im  ganzen  beträgt  die  Zahl  der 
von  B.  unternommenen  Luftreisen  etwa 
380,  deren  40  allein  im  Jahre  1907.  H 
ist  (ieneralsekretär  der  Acadcmie  a4ro- 
nautique  de  France  und  hervorragender 
Lehrer  in  theoretischer  und  praktischer 
Luftschiffahrt  an  dieser  Akademie.  Seine 
lange  und  vielseitige  Erfahrung  auf  dem 
Gebiet,  unterstützt  durch  ungewöhnliche 
körperliche  Befähigung  iür  diesen  Beruf, 
haben  B.  den  Namen  eines  der  aner- 
kanntesten Aeronauten  Frankreichs  ein- 
getragen. 

Nicholas  Henry  Arnold,  ursprüng- 
lich als  Stellvertreter  von  Leutnant 
Frank  P.  Lahm  auserselm .  wird  bei 
der  Behinderung  Lantus  den  Ballon 
„St.  Louis"  (Nr.  17  in  der  Aufstieg- 
Ordnung)  führen.  Fr  gehört  dem  North 
Adams-Club  von  Massachusets  an  und 
ist  einer  der  jüngsten  Ballonführer  in 
den  Vereinigten  Staaten:  denn  es  sind  erst  4  oder  5  Monate  her.  dass  er  seine  erste 
selbständige  Fahrt  unternahm  und  vom  Aero-Club  von  Amerika  die  Lizenz  empfing. 
Arnold  ist  Mitglied  der  Presse.  Seine  Landsleute  haben  das  Vertrauen  zu  ihm.  da>s 
er  dem  Manne  nacheifern  wird,  den  zu  vertreten  er  berufen  ist  und  der  1906,  als 
er  seinen  Ballon  über  den  Kanal  führte  und  das  erste  Gordon-Bennett-Rennen  der 
Lüfte  gewann,  auch  noch  völlig  Neuling  in  der  Luftschiffahrt  war.  Her  Ballon 
„St.  Louis"  ist  in  Paris  unter  Berücksichtigung  von  Ratschlägen  Lantus  gebaut. 

Harry  i.  Hewat  von  North  Adams.  Mass..  w  ird,  nachdem  in  Vertretung  des  be- 
hinderten Leutnants  Lahm.  Nathan  M.  Arnold  die  Führung  des  Ballons  .St.  Louis" 
(  Amerika.  Nr.  17  der  Startfolge)  übernommen,  als  dessen  Begleiter  und  Stellvertreter 
an  der  Gordon-Bennctt- Wettfahrt  teilnehmen.  11.  ist  ein  Charter-Mitglied  des  N»nh 
Adams  Aero-Club  und  hat  sich  in  diesem  Jahre  bereits  an  mehreren  Aufstiegen 
Arnolds  beteiligt. 

Hauptmann  Hugo  von  Abercron,  Führer  des  Ballons  „Düsseldorf"  des  Nieder- 
rheinischen Vereins  für  Luftschiffahrt  (in  der  Startfolge  Nr.  18)  ist  am  21.  Nnsetnbtf 
1865  in  Ratibor  geboren.  Cr  stand  in  den  Jahren  1899  und  1900  bei  der  Luftschitier- 
Abteilung  in  Berlin  und  ijilt  seitdem  als  einer  der  fähigsten  und  erfolgreichsten 
Aeronauten.  Die  Zahl  seiner  Aufstiege  im  Freiballon  beläuft  sich  auf  69.  deren 
Ausgangspunkte  über  ganz  Deutschland  verstreut  sind:  Berlin,  Münster.  Düsseldorf. 
Bannen.  Fssen,  Bonn,  während  die  ausgedehnten  Fahrten  ihn  häufig  weit  über  die 
Grenzen  des  Deutschen  Reiches   hinaustrugen,    nach  Böhmen,  Frankreich.  Nieder- 
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Leutnant  Stach  v.  Coltzhelm. 


Hauptmann  v.  Abercron. 


Österreich,  Belgien  und  Holland.  Beim  zweiten  Gordon-Bennett-\\  ettflug  im  Vorjahr 
erlangte  A.  den  zweiten  Preis,  kurz  vorher  hatte  er  in  Mannheim  nach  23stQndiger 
Fahrt,  die  ihn  üher  (lenf  hinaus  führte,  den  ersten  Preis  errungen.  A.  ist  zweiter 
Vorsitzender  des  Vereins,  dessen  Ballon  er  führen  wird. 

Stach  von  Goltzheim,  Leutnant  im  2. 
Westfälischen  Husaren -Regiment  Nr.  11, 
wird  als  (iehilfe  von  Hauptmann  von 
Ahercron  an  der  (jordnn- Bennett -Wett- 
fahrt teilnehmen.  Seine  aeronautische 
Vergangenheit  ist  noch  kurz,  erst  seit 
2  Jahren  hat  sich  St.  v.  (i.  aktiv  an  diesem 
Sport  beteiligt  und  seitdem  im  ganzen 
10  Fahrten  unternommen,  meist  mit  Haupt- 
mann von  Ahercron  zusammen.  Kr  w  ar 
auch  Teilnehmer  an  der  Prohcfahrt  vom 
JS.  Septemher.  hei  welcher  der  Ballon  in- 
iol^c  eines  Versuches,  das  aus  dem  Fiill- 
schlauch  austretende  (las  in  einem  (las- 
reservoir  am  Korbe  zu  sammeln,  platzte. 
IS  ist  bekannt,  dass  die  hohe  Geistes- 
gegenwart der  beiden  Luftschiffer  sie  vor 
Schaden  bewahrte. 

Professor  A.  K.  Huntington,  der  desig- 
nierte Führer  des  Ballons  „Zephyr*  (Kng- 
land,  Nr.  19der  Startfolge),  ist  ein  bewährter 
Aeronaut,  der  seine  60  bis  70  Aufstiege 
bereits  hinter  sich  hat.  Nur  an  etwa  15 
hiervon  war  er  als  Begleiter,  sonst  stets 
als  Führer  beteiligt.  Beim  ersten  Gordon- 
Bcnnett-Rennen  gehörte  H.  zu  den  Ueber- 

fliegern  des  Kanals  und  landete  nach  8  Stunden.  Bei  dem  Brüsseler  internationalen 
W entließen  erreichte  er  den  dritten  Preis  und  landete  nahe  Pau  in  Siidf rankreich. 
Professor  H.  ist  1856  in  Norfolk  geboren  und  z.  Z.  Professor  der  Metallurgie  in 
London.  Der  Mann  der  strengen  Wissenschaft  ist  zugleich  ein  ausgezeichneter 
Sportsmann  auf  vielen  (iebieten  des  Sports,  der  Ja^d  ebenso  hold  als  dem  Stock- 


Professor  A.  K.  Huntington. 
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sport.  So  stellt  er  eine  der  glücklichen  u,1d  zum  Heil  der  Menschheit  häufigei 
werdenden  Mischungen  der  Kontraste  vor,  in  denen  der  Geist  von  der  dem  Körper 
gegebenen  angemessenen  Uebung  und  Kräftiguug  den  Vorteil  hat.  Ihm  ist  im  Be- 
sonderen der  neue  Antrieb  zu  danken,  den  neuerdings  die  Luftschiffahrt  in  England 
empfangen  hat,  für  welche  die  insulare  Lage  und  geographische  Gestalt  des  ver- 
einigten Königreichs  Fntwicklungs-Hindernisse  waren. 

Emilio  Herrera  y  Sototongo,  Leutnant.  Kührer  des  Ballons  „Montanes"  (Nr.  20 
der  Startfolge)  ist  am  13.  Februar  1879  in  Granada  geboren.  Nach  Absolvierung  der 
Ingenieur-Schule  von  Guadalajara  trat  er  als  Offizier  in  das  spanische  Luftschiffer- 
korps ein,  das  z.  Z.  von  Oberst  Vives  y  Vieh  kommandiert  wurde.  Freund  des 
ausgezeichneten  und  unvergesslichen  Luftschiffers  Fcrnandez  Dum,  den  er  heute 
ersetzt,  war  er  diesem  ein  kühner  und  geschickter  Begleiter  auf  seinen  schönsten 
Reisen.  So  nahm  er  u.  A.  teil  an  der  Ballonfahrt  Saint  Cloud-  -Lindenau  (Mähren), 
welche  1905  Ouro  den  zweiten  grossen  Preis  des  Aero  Club  de  France  eintrug 
Auch  an  einem  Fluge  über  das  Mittelländische  Meer  von  Barcelona  nach  Salzes 
war  H.  beteiligt.  Als  Führer  nahm  er  mit  dem  Ballon  ..Mars"  an  den  Beobachtung: 
der  Sonnenfinsternis  in  Burgos  am  30.  August  1905  teil.  Trotz  einer  verhältnis- 
mässig kurzen  Laufbahn  hat  H.  bereits  eine  grosse  Anzahl  von  Aufstiegen  geleitet, 
in  manchen  Monaten  bis  zur  Zahl  1(5! 


Hauptmann  Romeo  Frassinettl.  Cesare  Longhi. 


Hauptmann  Romeo  Frassinetti,  Pilota  des  Ballons  ..Basiliola"  (Italien.  Nr.  22  in 
der  Startfolge»,  /tir  Verfügung  des  italienischen  Kriegsministeriums  stehend,  hat  viele 
Jahre  dem  Studium  der  Aeronautik  gewidmet  und  selbst  einen  Lcnkballon  konstruiert 
An  diesem  ausschliesslich  für  Kriegsgebrauch  bestimmten  Ballon,  derauf  Ausstellung* 
durch  fünf  goldene  Medaillen  prämiiert  worden,  ist  das  merkwürdige,  dass  er  ohne 
Steuer  manövriert  und  eine  ungewöhnliche  Geschwindigkeit  entwickelt.  Hauptmann 
F.  ist  im  Freiballon  bereits  <>3  mal  aufgestiegen. 

Cesare  Longhi  als  Begleiter  des  italienischen  Ballons  .Basiliola"  (Nr.  22  Jtf 
Startfolge),  im  hall  einer  Behinderung  in  Aussicht  genommen,  ist  seit  langem  Mitglied 
der  Societa  Aeronautica  Italiaua,  Sektion  Mailand,  und  hat  bereits  etwa  20  Balten* 
Freifahrten  ausgeführt 


Digitized  by 


599 


Ingenieur  Giuseppe  Colianchi  in  Mailand,  stellvertretender  Pilota  des  italienischen 
Ballons  „ßasiliola*  (Nr.  22  der  Startfolge),  gilt  als  ausgezeichneter  Sportsman  und 
als  der  kühnste  Automohilist  Italiens.  Kr  ist  ungefähr  40  Jahre  alt  und  ist  mehr  als 
20  mal  im  Freiballon  aufgestiegen. 

Emile  Carton,  der  Führer  des  unter  Nr.  23  der  Startfolge  registrierten  franzö- 
sischen Ballons  „Brise  d'automne"  ist  am  14.  Dezember  1865  in  Paris  geboren.  Fr 
ist  jetzt  43  Jahre  alt  und  hat  eine  sehr  beträchtliche  Zahl  von  Aufstiegen  schon  auf 
dem  Konto  seiner  Frfolge.  Seine  erste  Fahrt  machte  er  im  Jahre  1S85.  Ihre  Zahl  betrug  1901 
bereits  150.  Er  verdankt  seine  Ausbildung  als  Luftschiffer  Brissonct  senior  und  Gabriel 
Mangin.  letzterer  aus  der  Zeit  der  Belagerung  als  unermüdlicher  Aeronaut  bekannt.  Pass 
C.  ein  ebenso  erfahrener,  als  kühner  und  in  Notlagen  geistesgegenwärtiger  und  in 
Hilfsmitteln  erfindungsreicher  Luftschiffer  ist,  hat  er  zu  verschiedenen  Malen  erwiesen. 


Voll  18  in  Amerika  unternommenen  Aufstiegen  endeten  z.  B.  4  auf  dem  Meere,  einer 
davon  nach  einer  unter  schwerer  Besorgnis  des  Unterganges,  auf  dem  Meere  treibend, 
zugebrachten  Nacht.  C.  hat  auch  Deutschland  bereits  einmal  —  am  23.  September 
1900  —  überflogen,  auf  einer  Fahrt,  die  ihn  in  133.'*  Stunden  von  Wien  nach  Cux- 
haven führte.  Mehrere  seiner  Aufstiege  von  über  20  Stunden  sind  in  Gesellschaft 
von  Herbert  Silberer.  dem  Präsidenten  des  Wiener  Aero-Clubs  gemacht  worden.  C. 
ist  Professeur-pilote  beim  Aero-Club  von  Wien.  Fr  ist  Konstrukteur  der  beiden 
Ballons  „Condor"  und  .Brise  d'automne".  die  an  der  Wettfahrt  teilnehmen. 

Die  vorstehenden  Mitteilungen  sollen  nicht  dein  Zweck  allein  dienen, 
der  in  der  Einleitung  als  ihr  Hauptzweck  genannt  ist.  W  ir  verbinden 
damit  auch  die  Absicht  und  den  Wunsch,  dass  sie  als  freundliche 
ßegrüssung  seitens  aller  aktiven  Teilnehmer  am  ( jordon-Hennctt-W  ett- 
fliegen  angesehen  werden  mögen.  Indem  w  ir  unsere  Leser  mit  deren  Per- 
sönlichkeiten etwas  genauer  bekanntgemacht  haben,  als  sie  es  vorher 
waren,  glauben  wir  der  Zustimmung  der  Teilnehmer  uns  versichert  halten 
zu  dürfen,  dass  hiermit  auch  ihren  Wünschen  gedient  ist. 


Giuseppe  Colianchi. 


Emile  Carton. 
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Der  Sportplatz  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  mit  seinen  Einrichtungen  für  die  Inter- 
nationalen Wettlingen  Im  Oktober  1908. 


Das  Internationale  Gordon-Bennett-Wettfliegen. 

Das  Gordoii-Bcnnctt-Wettflicgen  und  die  übrigen  vorangehenden  und  sich 
anschliessenden  internationalen  Wettbewerbe  haben  umfassende  Vorarbeiten 
erforderlich  gemacht,  mit  denen  vom  Deutschen  Luftschiifer- Verbände  der  Berliner 
Verein  für  Luftschiffahrt  betraut  worden  ist.  Letzterer  bildete  gemäss  dem  Reglement 
der  Föderation  aeronautique  internationale  einen  ()  rganisationsausschuss.  auf 
dessen  einzelne  Mitglieder  die  verschiedenen  Arbeiten  verteilt  wurden.  Dem 
Organisationsausschuss  gehören  nachfolgende  Herren  an: 
Herr  Geheimer  Regicrungsrat  Professor  Busley  als  Vorsitzender. 
..    (ieneraldircktor  Braunbeck,  Stellvertreter  Herr  Direktor  Bock. 

Direktor  de  la  Croix.  Stellvertreter  Herr  Rittmeister  von  O  e  r  1 1  e  n. 
.,    Kommer/.ienrat  Rieh  in  ann,  Stellvertreter  Herr  Direktor  R  e  d  a  n  t  z. 

Rechtsanwalt   K  sehe  n  b  ach,  Stellvertreter   Herr  Geheimer  Hofkammerrat 
Dr.  I  ä  g  e  r. 

Gasdirigcut  Lvers.  Gasanstalt  Schmargendorf. 

Privatier  Fiedler.  Stellvertreter  Herr  Rittmeister  a.  D.  B  ro  e  k  i  n  g. 
..    Schriftsteller  Fo  erst  er.  Charlottenburg,  Lcibnit/str.  76. 
Gasdirigcut  G  ad  am  er.  Gasanstalt  Tegel. 

Fabrikant  K  r  a  u  s  e  ,  Stellvertreter  Herr  Wirkl.t  ich.  Oberbaurat  Z  i  m  in  c  r  m  a  n  n. 
..    Oberstleutnant  a.  D.  M  o  e  d  e  l>  eck.  Stellvertreter  Herr  Professor  Dr.  S  ü  r  i  n 
..     Hauptmann  de  le  R  <>  t ,  Stellvertreter  Herr  Dr  13  e  I  d  e. 

Verlagshuchhandlcr  Dr.  Salle. 
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Herr  Oberleutnant  a.  D.  Sievers,  Stellvertreter  Herr  Freiherr  von  Wechmar. 
„    Dr.  phil.  Stade. 

„    Kaufmann  W  i  n  d  e  c  k  ,  Stellvertreter  Herr  Kaufmann  Kurth. 

Die  ausübende  und  leitende  Gewalt  der  grossen  aeronautischen  Woche  liegt 
nach  dem  aeronautischen  Reglement  allein  in  der  Hand  der  Sportkommissare. 
Diese  haben  alle  in^bezug  auf  das  Ablassen  der  Ballons  nötigen  Anordnungen  zu 
treffen;  sie  besitzen  auch  Straf gewalt  über  die  Ballonführer  und  die  Mitfahrenden, 
welche  sich  unbedingt  allen  ihren  Anordnungen  zu  unterwerten  haben.  Sportkom- 
missare sind  an  den  aeronautischen  Wctthewerbstagen  folgende  Herren: 
Herr  Kriegsgerichtsrat  Becker,  Strassburg. 

,.    Oberleutnant  Herwarth  v.  Bitte  nfeld,  Berlin. 

..    Oberleutnant  v.  Franke  nberg  u.  Proschlitz,  Berlin. 

„    Hauptmann  v.  Kleist,  Berlin. 

,.    Geh.  Regierungsrat  Prof.  Dr.  M  i  c  t  h  c  ,  Berlin. 
Werftbesitzer  ()  e  r  t  z  ,  Hamburg. 
Hauptmann  Spange  nberg,  Freiburg. 

.,    Dr,  Weisswange,  Dresden. 

,.    Leutnant  Kirchner,  Berlin. 

„    Oberleutnant  Frhr.  v.  Zedlitz,  Berlin. 

.  Die  Starter  sind  unmittelbare  Helfer  der  Sportkommissare.  Sie  sind  von 
allcrgrösstcr  Bedeutung,  weil  sie  beim  Ablassen  des  einzelnen  Ballons  ganz  genau 
mit  Hilfe  geprüfter  Chronometer  die  Zeit  festzustellen  und  zu  notieren  haben.  Ueber 
ihre  Tätigkeit  haben  sie  kurz  nach  vollendetem  Start  aller  Wettbewerber  einen  Be- 
richt dem  Organisationsausschuss  abzuliefern,  welcher  als  Dokument  der  Preisbe- 
stimmung zugrunde  gelegt  wird  und  ganz  besondere  Wichtigkeit  für  Dauerfahrten 
und  Weit  fahrten  hat,  aber  auch  bei  Ziel  fahrten  unentbehrlich  ist.  Die 
Starter,  welche  vorher  von  der  Sportkommission  des  Deutschen  Luft- 
schiffer-Verbandes  geprüft  worden  sind,  setzen  sich  aus  folgenden  Herren 
zusammen : 

Herr  Leutnant  Schlutter.  Berlin. 

Oberleutnant  v.  Selasinsky.  Berlin. 

Doktor  Stade,  Berlin. 
,.    Oberleutnant  W  i  s  s  m  a  n  n  ,  Berlin. 

Schliesslich  hat  der  Organisationsausschuss  noch  ein  Preisgericht  bilden 
müssen,  das  nur  aus  einsichtigen  bewährten  Luftschiffern  bestehen  darf  und  dessen 
Arbeit  erst  nach  Eingang  aller  benötigten  Dokumente  beginnt,  aber  das  doch  inner- 
halb 4  Wochen  die  Entscheidung  über  die  Preisverteilung  treffen  muss.  Für  die 
Internationalen  Wettfliegen  am  10.  und  12.  Oktober  bilden  nachstehende  Herren  das 
Preisgericht: 

Herr  Major  und  Kommandeur  des  Luftschiffer-Bataillons  Gross,  Vorsitzender. 
.,    Oberlehrer  Doktor  Bamlcr.  Essen,  Beisitzer. 
.,    Dr.  Robert  Emden.  München,  Beisitzer. 
.,    Professor  Dr.  Süring,  Berlin,  Beisitzer. 

„  Oberleutnant  H  e  rwa  rth  v.  Bitte  nfeld,  Charlottenburg.  Sportkommissar. 
Zur  Unterstützung  der  Preisrichter  bei  der  Zielfahrt  am  10.  Oktober  werden 
zwei  Unparteiische  kurz  nach  der  Bestimmung  des  Zielpunktes,  also  eine 
Stunde  vor  dem  Abfahren  der  Ballons  im  Automobil  nach  dem  Zielpunkt  gesandt, 
um  dort  an  Ort  und  Stelle  Zeugen  zu  sein  darüber,  welcher  Ballonführer  dem  Ziel 
am  nächsten  landet.  Diese  beiden  Herren  sind: 
Herr  Hauptmann  George,  Berlin. 

.,    Hauptmann  v.  Jena,  Berlin. 

Für  das  Gordon-Bennett-Fliegen  am  11.  Oktober  schreibt  das  Sonder-Reglcment 
desselben  vor.  dass  die  S  p  o  r  t  k  o  m  m  i  s  s  i  o  n  .  welcher  ein  Vertreter  der  Sport- 
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Kommission  in  Frankreich  beizutreten  habe,  über  die  Zuerteilung  des  Preises  zu 
entscheiden  hätte.    Die  S  p  o  r  t  k  o  tu  m  i  s  s  i  o  n  des  Deutschen  Reiches  setzt  sich 
somit  einschl.  des  französischen  Vertreters  zusammen  aus:') 
Herrn  Geh.  Regierungsrat  Professor  B  u  s  I  e  y  .  Berlin. 

Comte  C  a  s  t  i  1 1  o  n  de  St.  Victor,  Paris. 

Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt,  Berlin. 

Oberstleutnant  a.  D.  Mncdcbeck,  Berlin. 

Direktor  A.  R  i  e  d  i  n  g  e  r ,  Augsburg. 

Die  Wettiahrten  finden  auf  dem  Gelände  der  Gasanstalt  zu  Schmargendorf  hei 
Berlin  statt,  woselbst  sich  bereits  seit  vorigem  Jahre  die  Ballonhalle  und  der  Sport- 
platz des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  befinden.  Der  Platz  ist  für  die  aero- 
nautische Woche  besonders  vorbereitet  und  mit  23  Füllstcllcn  verschen  worden,  zu 
denen  ein  Rohrsystem  von  der  nahen  Gasanstalt  hingeleitet  wurde  (siehe  Skizze». 
Ks  können  in  der  Stunde  22000  Kubikmeter  Gas  geliefert  werden.  Gebrauch! 
werden  für 

den  10.  Oktober  29000  Kubikmeter  Gas 
.    11.       .  50000 
,    12.       ,  55000 

In  entgegenkommendster  Weise  hat  die  Stadt  Berlin  zur  Förderung  des 
höchsten  und  schönsten  Sports  diese  enormen  Gasmassen  sowie  die  Anlagen  zu 
deren  Entnahme  kostenlos  zur  Verfügung  gestellt. 

Die  Luftschiffer  der  ganzen  Welt,  welche  an  diesen  Tagen  zu  dem  bisher 
grossartigsten  aeronautischen  Schauspiel  zusammenkommen,  werden  diesem  gross- 
mütigen  Vorgehen  unserer  Landeshauptstadt  besonderen  Dank  wissen,  ganz  besonders 
aber  der  deutsche  Luftschiffer- Verband  als  Veranstalter  dieses  ernsten  Sportfestes. 

Nicht  weniger  dankbar  begrüsst  derselbe  die  zahlreich  gestifteten  Preise,  unter 
welchen  allen  voran  derjenige  Seiner  Majestät  des  Kaisers  steht,  eine  kostbare  Vase 
aus  der  Königlichen  Porzellanfabrik  mit  dem  Bildnis  des  Kaisers. 

Die  einzelnen  schönen  Preise  und  die  Meldungen  zu  den  verschiedenen  Fahrten, 
welche  nach  Ballonklassen  eingeteilt  wurden,  geben  nun  nach  Fertigstellung  des 
offiziellen  Programms,  auf  die  letzten  Acnderungen  ergänzt,  folgende  Tabellen  wieder: 


I.  Prei 

II.  Prei 

III.  Prei 

IV.  Prei 
V.  Prei 

VI.  Prei 
VII.  Prei 
VIII.  Prei 

IX.  Prei 


Meldungen  zur  Zielfahrt. 

s:f)  Eh  renpreis  der  Stadt  Berlin. 


s : 
s: 
s: 
s: 
s: 
s: 
s: 
s : 


der  Ballonfabrik  Franz,  Clouth  in  Köln. 

des  Herrn  Alfred  Cassirer,  Charlottenburg. 

der  Aktiengesellschaft  vorm.  H.  Gtadenbeck  &  Sohn,  Berlin. 

der  optischen  Anstalt  C.  P.  Goerz,  Friedenau. 

des  Herrn  Generaldirektor  Gustav  Braunbeck,  Berlin. 

des  Herrn  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt.  Charlottenburg. 

des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt. 


Z  Bezeichnung 
des 
Landes 


7 


i 


Belgien 


2  Deutschland 


Namen  - 

der  |  | 
Ballons     i  — 


Namen  der 


Führer 


Gehilfe  bezw. 
Stellvertreter 


L  Acro  III 
Ernst 


859  Hr.  Georges  Gouweloos 

680  .  Leutn.  Graf  v.  Ein- 
siedel vom  1.  Garde- 
Dra^oner-Regt. 


■\  Das  .Mitglied  Hauptmann  v    \beicron  scheidet  als  Mitfahrer  aut. 
)  Wei  dem  vui  dem  Üf^.iim.itkms  Aussehuss  bestimmten  Zielpunkt  am 
er»tetj  P:cis.  dtt  zwt -ituchiie  bekommt  den  zweiten  Preis  usw. 


unbestimmt 
niemand 


nächsten  Undet.  crUlt  <J« 
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^  Bezeichnung 
des 
Landes 


- 


Namen 

der 
Ballons 


«  E 


Namen  der 


Führer 


Gehilfe  bezw. 
Stellvertreter 


3  Belgien      Le  Roitelet 

4  Deutschland  Podewils 

5  Belgien       L'Aero  IV 

I 

6  Deutschland  Hewald 

7  Belgien      Le  Brabant- 

Wallon 

8  Oesterreich  Radctzky 


9  Belgien  Le  Condor 
10  Deutschland  Bezold 


11 
12 

13 

14 
15 

16 


Deutschland  Overstolz 

Deutschland!  Tschudi 

Deutschland  Rhein 

Deutschland  Elberfeld 

Deutschland  Sohncke 

Deutschland  Oraudenz 


17  Deutschland 


18 
19 


Deutschland 
Deutschland 


20  Deutschland 


21 

Deutschland 

22 

Belgien 

23 

Deutschland 

24 

Deutschland 

25 

Frankreich 

Zeppelin 

Dresden 

BAC. 
München 

Prinzess 
Victoria, 
Bonn 


Le  Radio 
Solairc  Nr.  2 

Gross 


Gascogne 


250  Hr.  Feters 

1000  .  Stabsarzt  Dr.  Flcm- 
ming 

1000  i  .    Th.  Lieimans 
1200    .    Refdr.  Sticker 
1200    .  Lambinon 

1 100  Hauptmann  Hinter- 
stoisscr,  Kommandt. 
der  K.  u.  K.  österr. 
Luftschiffer-Abteil. 


1000 

1380  . 

I 

1437  . 

1300  . 

1437  . 

I 

1437  . 

1437  (  . 

1437  !  . 


1250 

1437 
680 

1437 

1437 
700 

1600 

1570 

700 


Goldschmidt, 
Docteur  en  sciences. 

Oberleutn.  Frhr.  v. 
Hadeln  v.  3.  Garde- 
Regiment  z  F. 

Leutn.  Roennebcrg 

Oberleutn.  Benecke 
vomFussartill.-Regt. 
Nr.  3 

Hauptm.  v.  Rappard 
von  d.  südwestafrik. 
Schutztruppe 

Meckel 

Assess.  Bietschacher 

Hauptmann  Wehrle, 
Lehrer  der  Fussart.- 
Schiessschule 

KunstmalerF.Griess- 
bach 

Archit.  Wunderlich 

Oberleutn.  Frhr.  v. 
Falkenhausen 

Oberlehrer  Milarch 


Schröder 

Capitaine  Mercier 

Oberleutn.  d.  L.  La 
Quiante 

Oberleutn.  Schott  v. 
Infant.-Regt.  120 

Wigand 


niemand 

Hr.  Stabsarzt  Dr. 
Koschel 

unbestimmt 

Frau  v.  Reppert 

unbestimmt 

Frau  Hinterstoisser 


unbestimmt 

'  Hr.  Leutn.  v.  Hau  ff  e, 
.    Leutn.  v.  Unruh 

-    Fritz  Adams 
niemand 


Gutsbesitzer  Herr- 
manu 

Assessor  Dr.  Peil 

Professor  Martin 
Hahn 

Obcrleut.  Budde 


Ingenieur  Charles 
Arbogast 

Ingenieur  Woerlen 

Graf  Bopp  von 
Oberstadt 

Max  Jucho 


Heinrich  Jucho 
unbestimmt 

Gutsbesitzer  von 
Borck 

I.  Berlin 
Direktor  Lcy 

niemand 


Nach  beendetem  Start  wird  als  Zeichen  des  Schlusses  ein  Kanonenschuss 

abgefeuert. 
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Meldungen  zur  Weitfahrt 
(Gordoo-Bennett- Wettfahrt.) 

].  Preis:')  Wanderpreis  des  Herrn  Qordon  Bennett; 

12  500  Francs,  gegeben  von  demselben  Herrn; 
die  Hälfte  der  Nenn-  und  Reugelder  und 

ein  Kunstwerk  in  Bronze  „Der  Sieger*,  gegeben  von  der  Sektor 
Düsseldorf  des  Niederrhcinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

II.  Preis:  Hin  Drittel  der  Nenn-  und  Reugelder. 

III  Preis:  Ein  Sechstel  der  Nenn-  und  Reugelder. 


Bezeichnung 

Namen 

Namen  der 

des 

der 

F  ü  h  re  r 

Qehilfe  bezw. 

« 

Landes 

Ballons 

C  Li 

Stpllvertreter 

1 

Amerika 

America  II 

2200 

Hr. 

James  C.  McCoy 

Hr. 

Alan  R.  Hau  lcv 

2 

Deutschland 

Buslev 

** 

2200 

Rechtsanwalt 

Fabrikbesitzer 

Dr.  Niemeyer 

Hiedcmann 

3 

England 

Banshee 

2200 

John  Dunville 

_ 

C.  F.  Pollock 

4 

Spanien 

Valencia 

2200 

Hauptmann  Kindelän 

de  la  Horga 

5 

Belgien 

Belgica 

1680 

: 

Demoor 

• 

Oeerts 

6 

Schweiz 

Cognac 

2200 

Victor  de  Beauclair 

Dr.  de  Quervain 

7 

Italien 

Actos 

2200 

*• 

l.vu  lila  in  L,ii*  > i  c 

- 

Major  Mario  Möns 

Cianetti 

Kommandeur  iv 

italienischen  Luit 

schiffer-Brigade 

C.  Pastme. 

8 

Frankreich 

Condor 

2200 

- 

.laques  Faurc 

- 

Louis  Capaz/a 

y 

Amerika 

Conqucror 

2200 

_ 

A.  Holland  Forbes 

Augustus  Post 

10 

Deutschland 

Berlin 

2200 

Oscar  Erbslüh 

Refdr.  Sticker 

u 

England 

Britannia 

2200 

Hon.  C.  S.  Rolls 

*• 

Major  F  Crwk>- 
hank 

12 

Spanien 

Castilia 

2200 

Montojo 

Romeroy  Ibamtu 

13 

Belgien 

L'Utopie 

2200 

•* 

de  Broukcre 

• 

van  den  Buss^lu 

1-1 

Schweiz 

Hclvetia 

2200 

- 

Oberst  Schaeck  vom 

* 

E.  Messner 

schweizerischen  Gc- 

neralstab 

15 

Italien 

Ruwenzori 

2200 

Celestino  L'suelli 

- 

Mario  Borsalin 

16 

Frankreich 

Astra 

2200 

Alfred  Lcblanc 

Erneste  Barborte 

17 

Amerika 

Saint  Louis 

2200 

Nathan  M.  Arnold 

Harry  W.  He»jrt 

18 

Deutschland 

Düsseldorf 

2200 

Hauptmann  v.  Abcr- 

Leutnant  Stach  > 

cron  vom  Infanterie- 

üoltzheim  voiti 

Regiment  39 

Husaren-Recmtl! 

19 

England 

Zephyr 

2200 

Prof.  A.  K  Huntington 

Hon.  C.  Brabawa 

20 

Spanien 

Montanes 

2200 

Herrera  y  Sotolongo 

unbestimmt 

21 

Belgien 

Ville 

2200 

Evcrarts 

- 

Advocat  Jacobs 

de  Bruxelles 

22 

Italien 

Basiliola 

2200 

- 

Hptm.  Romeo  Frassi- 

• 

Comm.  Giuseppe 

netti  vom  italienisch. 

Cobianchi.  Cf«' 

Kriensministerium 

Longhi 

23 

Frankreich 

Brise 

2200 

- 

Finile  Carton 

unbestimmt 

d'automne 

»)  Wer  am  weitesten  (in  <Kt  I  ulilinie  gemes-cn)  vom  Startplatz  landet,  erbalt  den  tislen  P»*1*-  * 

jweilweiU 'sie  Jen  iweitun  l'icis,  der  diit'.wcitcttc  den  dritlcn  Preis. 
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Meldungen  zur  Dauerfahrt, 
a.  Klasse. 

Ballons  von  601—900  cbm. 


I.  Preis:*)  Ehrenpreis  eines  Berliner  Gönners  der  Luftschiffahrt  (gegeben  durch 

Vermittlung  des  Herrn  Regicrungsrats  Haaselau). 

II.  Preis:         „         des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt. 


w 

Bezeichnung 

Namen 

_ 

Namen  der 

r 

des 

der 

~ä  E 

~  J= 

Führer 

Gehilfe  bezw. 

r, 

Landes 

Ballons 

_=  u 

Stellvertreter 

20 

Deutschland 

Fssen-Ruhr 

900 

Hr.  Max  Toelle 

niemand 

21 

Deutschland 

Ernst 

680 

„   Leutn.  Qraf  v.  Ein- 

niemand 

siedel,  l.Oardc  Drag.- 

Rfrt- 

22 

Deutschland 

B.  A.  C. 

680 

.,   Oberleutnant  Frhr.  v. 

Hr.  Oraf  Bopp 

München 

Falkenhausen 

v.  Oberstadt 

23 

Frankreich 

Cadet  de 

700 

..  Wigand 

niemand 

üascogne 

*)  Wer  In  jeder  Klasse  am  längsten  In  der  Luft  verweilt,  erhalt  den  ersten  Preis,  der  In  der  Zeitdauer 
lolirende  den  zweiten  Preis  u.  s.  f. 


3.  Klasse. 

Ballons  von  901-1200  cbm. 


I.  Preis:    Ehrenpreis  der  Stadt  Berlin. 

II.  Preis:         ,         des  Schlesischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 


z 

Bezeichnung 

Namen 

r 

des 

der 

Landes 

Ballons 

30 

Deutschland 

Clouth 

31 

Deutschland 

Hewald 

32 

Deutschland 

Podewils 

33 

Deutschland 

Zeppelin 

34 

1  Oesterreich 

Radetzky 

TS  E 
c  '-» 


Namen  der 


Führer 


Gehilfe  bezw. 
Stellvertreter 


1200  Hr.  Fabrikbesitz.  Rieh. 
Clouth 


1200    .,  Fabrikbesitz. 
Cassirer 

1000  Ob.-Postsckr. 
Schubert 

1200    .,  Hauptmann 

Spangenbcrg  i.  Bad. 
Feld.-Artl.-Rgt  76 

1100        Dr.  Schiein 


Hr.  H.  Sternheim 
..    Eduard  Krüger 


Rosch 

Leutn.  Kienitz 
Baron  v.Ecotiomos 
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I.  Pre 
II.  Pre 

III.  Pre 

IV.  Pre 
V.  Pre 

VI.  Pre 
VII.  Pre 
VIII.  Pre 


4.  Klasse. 

Ballons  von  1201—1600  cbm. 


s:    Ehrenpreis  Seiner  Majestät  des  Kaisers  und  Königs. 

Seiner  Exzellenz  des  Herrn  Kriegsministers  v.  Einem, 
des  Kaiserlichen  Automobil-Clubs, 
des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt, 
des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt, 
des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt, 
des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt, 
des  Sächsischen  Vereins  für  Luftschiffahrt. 


- 
- 


Start-Nr. 

Bezeichnung 
des 
Landes 

Namen 

der 
Ballons 

Namen  der 

Führer 

Oehilie  bezw 
Stellvertreter 

40 

Deutschland 

Abercron 

1437 

Hr.  Dr.  Kempken 

Hr. 

S.  Traine 

41 

Deutschland 

Otto 
v.  (hiericke 

1437 

Oberleutn.  Böckel- 
mann   vom  Drag.- 
Rgt.  9 

Evert 
Lartsch 

42 

Deutschland 

\ir;:  _i ..... , 

vv  urttem- 
berg 

1  117 

*• 

Alfred  Dierlam 

>• 

unerieutn.  nermt 
vom  Inf.-Rgt.  25 

43 

Deutschland 

Bamler 

1437 

Schröder 

«• 

Koenen 

44 

Deutschland 

Overstolz 

1437 

Leutn.  Rönneberg 

>• 

W.  R.  (ireven 

45 

Deutschland 

Atlas 

1600 

Leutn.    Holthoff  -  v. 
Eassmann  v.  Kaiser- 
Alexander  - Garde- 
Grcn.-Rgt. 

•> 

Hauptm.  \.  Kai.-ti 

46 

Deutschland 

Posen 

1500 

Leutn.  Mattersdorf 
vom  Grcn.-Rgt.  6 

Oberleutn.Kncpf* 

47 

Deutschland 

Mainz- 
Wiesbaden 

1437 

Hauptm.  Eberhard 
v.  Eeld-Artl.-Rgt.  25 

•> 

Oberleutnant 
Zimmermann 

48 

Deutschland 

Zicgler 

1437 

Leutn.  Möller 

•t 

Sauerwein 

49 

Deutschland 

Gross 

1600 

•  • 

Dr.  Bröckclmann 

i< 

Obcrltn.  d.  1..  U 
Ouiante 

4A 

Deutschland 

Dresden 

1437 

Prof.  Poeschel 

»» 

Leutn.  Kes 

4B 

Deutschland 

Hamburg 

1500 

Erhr.  v.  Pohl 

•« 

Hptm.  a.  D  Gurtin 

4C 

Deutschland 

Prinzcss 
Victoria- 
Bonn 

1437 

Oberlehrer  Milarch 

n 

Leutn.  v.  RixrberT 

41) 

Deutschland 

Pegnitz 

1500 

'• 

.1.  Berlin-Nürnberg 

»• 

Direktor  U\ 

4E 

Deutschland 

Tschudi 

1300 

•> 

Postsekretär  Liebich 

Dr.  v.  Manjicr 

4E 

Deutschland 

Segler 

1437 

Dr.  W.  Treitschke 

Leutn.  v.  fliinti 

Mi 

Deutschland 

Bochum 

1437 

Schulte -Herbrüggen 

•» 

Max  Jticho 

4M 

Deutschland 

Schlesien 

1437 

: 

(iraf  zu  Dohua- 
Schlodien 

•• 

Prof.  Dr.  Abc.;; 

4.1 

Deutschland 

Koeln 

1437 

M 

Leutn.  Mickel  vom 
Eussart.-Rgt.  9 

H 

W.  Mulch 

,K 

Deutschland 

Hergcsell 

1450 

Leutn.  Eocrtsch  vom 
Inf.-Rgt.  136 

•1 

Leutn.  Hununt' 

II. 

I  )eutschland 

Elb  erleid 

1437 

Meckel 

M 

Assessor  l>r  fVi' 

IM  Deutschland 

1 

Bez«dd 

1380 

Oberleutn.  Schott 
vom  Inf.-Rgt.  120 

»» 

Merz 
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5.  Klasse. 

Ballons  von  1601—2200  cbm. 


1.  Preis:    Ehrenpreis  des  Herrn  August  Scherl. 

II.  Preis:  „        der  Ballonfabrik  August  Riedinger  O.  m.  b.  M..  Augsburg. 

III.  Preis:  .        des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt. 


•— 

z 

Bezeichnung 

Namen 

Namen  der 

Start- 

des 
Landes 

der 
Ballons 

Inha 

ebu 

Kührer 

Gehilfe  bezw. 
Stell  Vertreter 

.50  Deutschland 

i 

Düsseldorf 

2200 

Hr.  Dr.  Weiss 

S.  Durchlaucht  Prinz 
Georg  zu  Wittgenstein 

51 

Deutschland 

Kranken 

1700 

„   Ingenieur  Protzmann 

Hr.  Anton  Seisser 

52 

England 

Vivienne 

2150 

„    (iritfith  Drewer 

unbestimmt 

53 

Deutschland 

Plauen 

1696 

„  Reg.-Baumeister 
Hackstctter 

,.  Fabrikbesitzer 
Scheitcrer 

54 

Deutschland 

Graf 
Zeppelin 

2200 

.,    Justizrat  Reichel 

.,    Ingenieur  Gruhl 
Leutn.  Richter 

55 

Deutschland 

Pommern 

1694 

.,    Architekt  O.  Müller- 
Berlin 

,.    Dr.  Oswald 
Berne ker 

56 

Deutschland 

Augusta 

i 

1700 

„   August  Riedinger  jr. 

„    Leutn.  Lohmüller 

Nach  beendetem  Start  wird  als  Zeichen  des  Schlusses  ein 
Kationenschuss  abgefeuert. 


Die  Oktoberwitterung  in  Berlin. 

Von  R.  Siiring. 

Wer  sich  des  prächtigen  Wetters  während  der  Baiinnwettfahrten  am 
14.  Oktober  1906  erinnert,  wird  hoffen,  dass  ähnlich  günstige  atmosphärische 
Verhältnisse  wenigstens  für  den  Aufstieg  —  auch  bei  den  diesjährigen 
Wettflügen  herrschen  werden.  Einstweilen  fehlt  aber  jeder  Anhalt  dafür, 
inwieweit  sich  solche  Wünsche  erfüllen  werden ;  es  wäre  praktisch  auch 
gänzlich  zwecklos,  aus  den  langjährigen  Beobachtungen  die  wahrschein- 
lichste Wetterlage  für  eine  bestimmte  (iruppe  von  Tagen  abzuleiten.  Da- 
gegen kann  es  dem  Luftschiffer  unter  Umständen  von  Nutzen  sein,  für 
diese  Zeit  die  durchschnittlichen  Verhältnisse  zu  kennen,  besonders  wenn 
sie.  wie  im  vorliegenden  Falle,  durch  einige  Angaben  über  die  Zustände  in 
den  oberen  Luftschichten  ergänzt  werden. 

Die  Darstellung  der  Oktoberwittcrung  wird  dadurch  vereinfacht, 
dass  gerade  in  diesem  Monat  die  Veränderlichkeit  der  meteorologischen 
Elemente  von  Tag  zu  Tag  verhältnismässig  gering,  die  .Krhaltungstendcnz- 
eines  bestimmten  Witterungstypus  ziemlich  gross  ist.  Am  deutlichsten 
zeigt  sich  dies  in  der  Temperatur.  Um  den  normalen  W  itterungsgang  im 
Verlaufe  des  Jahres  darzustellen,  pflegt  man  die  mittlere  Tagestemperatur 
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für  je  fünf  Tage  zusammenzufassen  und  diese  Zahlen  graphisch  aufzu- 
zeichnen. Der  Gang  solcher  Zahlen  zeigt  selbst  bei  Benutzung  vieljähriger 
Mittelwerte  mancherlei,  zum  Teil  regelmässig  wiederkehrende  Störungen, 
wie  z.  B.  Mitte  Juni,  aber  in  keinem  Monat  ist  der  Verlauf  so  gleich- 
massig  wie  im  Oktober.  Im  vieljährigen  Durchschnitt  ist  der  eigentliche 
Herbst  durch  eine  ganz  gleichmässige  Wärmeabnahme  von  Mitte  September 
bis  Mitte  November  charakterisiert.  Die  mittleren  Tagestemperaturen  in 
Berlin  sind : 

für  die  Zeit  vom  3.  bis  7.  Oktober:  11,4  Orad  Celsius 
8.  „  12.       .,  10,5 
13.  „  17.       ,,         9,5    ,,  ,, 
18.  „  22.       „         8,6  ,, 
Die  mittleren  und  extremen  Temperaturen  betrugen  für  Berlin  aui 
Grund  50jähriger  Beobachtungen  : 

mittlere         höchste  niedrigste 

TaKcstemperatur 

11.  Oktober:      10.2  17,6  5,3  Grad 

12.  „  10,3  19,0  4,7  ., 

13.  „  9.9  18,5  3.0  „ 

In  1000  m  Höhe  über  dem  Boden  ist  es  um  etwa  4  Grad  kälter.  Wie 
gross  die  Unterschiede  in  den  einzelnen  Jahren  sind,  zeigen  die  Drachen- 
aufstiege  des  Kgl.  aeronautischen  Observatoriums.1)  Die  mittleren  Oktober- 
temperaturen (meist  für  den  Vormittag  gültig)  betrugen: 


Jahr 

Aeroti.  Ohserv. 

500  m 

1000  m 

2000  tu 

3000  m  Höhe 

Oktober  1903: 

8,9 

H,0 

5,7 

0,5 

—3,3  Grad 

1904: 

8,7 

7,0 

5,9 

3,2 

—0,8  ., 

1905: 

4.4 

2,4 

-0,4 

—6.4 

-11,7  .. 

1906: 

S,2 

8,2 

6,7 

3.5 

—0,2  ., 

Mittel: 

7,5 

6,4 

4,5 

0,2 

—4,0  Grad. 

Wichtiger  als  die  Temperatur  ist  für  den  Luftschiffer  der  Wind.  Im 
folgenden  sind  die  Häufigkeit  der  einzelnen  Windrichtungen  in  Prozent- 
zahlen  für  Berlin  SW.  nach  dem  zwanzigjährigen  Durchschnitt  1887— 19062). 
ferner  für  das  Aeronautische  Observatorium  und  darüber  in  Höhen  bis  zu 
2000  tti  aus  dem  Mittel  der  Oktober  1903—1905  zusammengestellt  worden. 

Häufigkeit  der  Windrichtungen  im  Oktober  (°  o): 


N. 

NO. 

O. 

SO. 

s. 

SW. 

W. 

NW. 

Still 

Berlin  SW.  (1887—1906) 

2,5 

4,3 

6.7 

15.5 

8.9 

18,8 

22,7 

10,2 

10.4 

Aeronaut.  Observatorim 

3.0 

6.0 

6,5 

9.0 

17,5 

28.5 

22,5 

7,0 

5.0 

6.5 

6,5 

12.5 

21,5 

32,0 

12,5 

1000  m  Höhe  .... 

3.0 

2,5 

9.0 

4,5 

12,0 

19.0 

35,0 

15.0 

2000  in  Höhe  .... 

3,0 

3,5 

8,0 

4.5 

12.0 

20,0 

34.0 

15.0 

')  Bis  April  1904  in  bei  Berlin,  Sechohe  40  in,  seitdem  in  Lindenber^. 

Kreis  lkeskow,  Sechöhe  MO  in. 

-)  Nach  O.  Bohre:  „Pas  Klima  von  Berlin".  Berlin  (Verla«  von  Otto  Salle)  1901 
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Winde  aus  westlichen  Richtungen  (SW.,  W.  und  NW.)  kommen  also 
etwa  in  der  Hälfte  aller  Fälle  vor;  in  höheren  Luftschichten  ist  das  Ueber- 
wiegen  des  reinen  Westwindes  deutlich  ausgesprochen.  Die  Windstärke 
beträgt  im  Oktober  am  Erdboden  etwa  4—6  m  p.  s.  Nach  oben  wächst 
die  Windstärke  in  den  ersten  500  m  sehr  rasch  an,  weiterhin  aber  kaum 
merklich.  Die  mittleren  Oktoberwerte  betrugen  nach  den  Angaben  des 
Aeronautischen  Observatoriums: 


Jahr 

unten 

500  ni 

1000  m 

2000  m 

3000  in 

1905: 

6,3 

10,4 

11,0 

12.1 

11,8  m  p.  s. 

1906: 

5,5 

9.3 

9,5 

10,9 

11,3  ,,   ,,  ,, 

Mittel: 

5,9 

9,8 

10.2 

11,5 

11,5  m  p.  s. 

Der  Oktober  ist  bemerkenswert  durch  die  Häufigkeit  starker  Winde; 
er  ist  in  Norddeutschland  meist  windiger  als  September  und  als  November. 
Bald  nach  den  Herbstaequinoktien  pflegen  diese  starken,  zuweilen  sogar 
stürmischen  Winde  einzusetzen,  und  man  sollte  daher  um  Mitte  Oktober 
wenigstens  mit  der  Möglichkeit  eines  Sturmes  rechnen.  Die  Wahrschein- 
lichkeit ist  allerdings  nur  gering,  denn  in  den  Jahren  1884 — 1906  kamen  in 
Berlin  nur  5  Sturmtage  im  Oktober  vor,  d.  h.  Tage,  an  denen  die  Wind- 
geschwindigkeit während  einer  oder  mehrerer  Stunden  mindestens  16  m  p.  s. 
betrug;  aber  auch  schon  ein  Wind  von  8  m  p.  s.,  der  durchschnittlich  an 
zehn  Tagen  des  Monats  vorkommt,  würde  für  die  Veranstaltung  einer 
Ballonwettfahrt  recht  störend  sein.  Dieses  Gebiet  mit  ausgeprägten 
Herbststürmen  geht  vom  Skagerak  über  den  mittleren  Teil  der  Ostsee  bis 
zur  kurländischen  Küste. 

Die  Verstärkung  der  Winde  vom  September  bis  Oktober  hängt  — 
kurz  gesprochen  —  damit  zusammen,  dass  die  barometrischen  Depressionen, 
welche  sich  im  September  im  allgemeinen  nordwestlich  von  den  britischen 
Inseln  zeigen  und  nordostwärts  längs  der  norw  egischen  Küste  weiter  bewegen, 
im  folgenden  Monat  näher  heranrücken.    Ks  ziehen  nun  häufig  Depressionen, 
von  der  Umgebung  der  britischen  Inseln,  entweder  nach  Ost  quer  über 
die  Nordsee,  Südskandinavien  und  Finland,  oder  sie  dringen  sogar  nach 
Südost  über  die  mittlere  Ostsee  bis  zu  unserer  Ostsceküste  vor.    Da  sich 
dabei  das  barometrische  Hochdruckgebiet,  welches  meist  über  Ost-  oder 
Südost-Europa  liegt,  wenig  verändert,  so  sinkt  auch  der  mittlere  Luftdruck 
beim  Uebergang  von  September  zu  Oktober.    Das  Luftdruckgefälle  wird 
n  der  Richtung  nach  NW  steiler,  die  Winde  drehen  sich  mehr  nach  S, 
werden  stärkerund  nehmen,  je  weiter  wir  nach  Nordwestdeutschland  kommen, 
um  so  mehr  den  Charakter  von  Regenwinden  an.    In  Berlin  und  weiter 
östlich   ist  die   Zunahme  des  Niederschlags  noch  wenig  erheblich;  die 
monatliche  Regenmenge  beträgt  in  Berlin  für  September  44  mm.  für  Oktober 
47  mm.    Merklicher  nimmt  die  Bewölkung  zu: 
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Mittlere  Bewölkung      Sonnenschein-  7  .  .  . 

Monat       (0  _  wolkenlos.  daucr  ^am  uer 

10  -  ganz  bedeckt)         in  Stunden        heiteren  Ta«e     trüben  Tat;*. 

September:        5.7  142,6  5,3  8,3 

Oktober:  6,9  102.2  2.9  13.4 

Bei  der  Vielgestaltigkeit  der  möglichen  Wetterlagen,  bei  ihrer  ver- 
schiedenen Wirkung  je  nach  der  Lage  des  Beobachtungsortes  und  bei  ihren 
grossen  Veränderungen  mit  der  Höhe  je  nach  der  Tcmperaturvcrteilunj; 
hat  es  wenig  Zweck,  die  Häufigkeit  der  einzelnen  Wettertypen  prozentisch 
darzustellen.  Von  grösserer  Bedeutung  ist  es  jedoch  sich  daran  zu  er- 
innern, dass  die  Erhaltungstendenz  der  Witterung  im  Oktober  besonders 
ausgeprägt  ist,  dass  also  die  einmal  aufgetretenen  Wetterlagen  in  der 
Regel  die  Tendenz  haben,  sich  zu  wiederholen.  Um  daher  die  Wittcrungs- 
zustände  für  die  Wettfahrt  möglichst  gut  auszunutzen,  sollte  man  schon 
mindestens  acht  Tage  vorher  damit  beginnen,  genau  den  Witterungsver- 
lauf in  Nordwest-Europa  zu  verfolgen.  Am  besten  sind  dazu  die  grösseren 
Wetterkarten  geeignet,  welche  ausser  der  Wetterkarte  auch  tabellarische 
Angaben  über  die  Witterung  an  den  verschiedenen  europäischen  Stationen 
enthalten.  Falls  nicht  ganz  abnorme  Wittcrungszustände  eintreten,  wird 
man  schon  daraus  w  ichtige  Schlüsse  ziehen  können  über  die  im  dies- 
jährigen Oktober  bevorzugten  Bahnen  der  barometrischen  Depressionen 
und  Hochdruckgebiete  sowie  über  die  sie  begleitenden  Witterungszustande. 


Lustige  und  traurige  Episoden  aus  den  ersten  Zeiten 

der  Luftschiff-Aera  1786. 

Nach  authentischen  Berichten  gesammelt  von  Max  L  e  h  e  r  -  Augsburg. 

Das  Jahr  1786. 

Am  7.  Januar,  dem  Jahrestage  der  berühmten  Kanaltahrt,  fand  zv 
üuisnes  bei  Calais  die  Errichtung  der  Blanchardsäulc  mit  grosser  Feierlichkeit 
durch  den  königl.  Prokurator  Launay  in  Gegenwart  Blanchards  statt.  Pie 
Inschrift  lautet  auf  deutsch:  Unter  der  Regierung  Ludwigs  XVI.  A.  P.  17s*. 
Jean  Pierre  Blanchard,  ein  Franzose,  in  Begleitung  von  John  Jefferics,  einem 
Engländer,  reiste  vom  Schlosse  zu  Dover  in  einem  Aerostaten  am  7.  Januar 
nachmittags  1  Uhr  als  erster  durch  die  Luft  über  den  Kanal  von  Calais  und 
stieg  nach  1  Stunden  an  eben  dem  Orte  nieder,  wo  die  Einwohner  von  (iuisne^ 
zu  Ehren  der  beiden  Reisenden  diese  Säule  errichteten. 

Der  Winter  des  Jahres  1786  dauerte  bei  aller  Strenge  bis  tief  ins  Früh- 
jahr hinein:  daher  erhalten  wir  erst  gegen  Ende  März  Berichte  von  aerosta- 
tischen  Versuchen.  —  Blanchard  hatte  für  den  26.  März  zu  Douay  eine 
neue  (17.)  Auffahrt  angekündigt,  doch  das  fortgesetzt  stürmische  Wetter  ver- 
hinderte dreimal  die  vollständige  Füllung  des  Ballons,  der  von  so  fester 
Bauart  nach  Versicherung  des  Luftküustlers  sein  sollte,  dass  er  allen  Stürme 
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und  Regengüssen  trotzen  konnte.  Aber  erst  am  18.  April  erfolgte  die  Auf- 
fahrt, und  zwar  mit  herrlichstem  Erfolge.  „Gleich  gross  war  auf  Seite  des 
Aeronauten  die  Geistesruhe  und  auf  Seite  der  Zuschauer  die  Bewunderung 
und  das  stumme  Erstaunen."  Blanchard  Hess  sich  beim  Dorfe  Etoilc  in  der 
Picardie  wohlbehalten  nieder,  legte  also  in  W2  Stunden  32  Meilen  zurück,  da 
der  Wind  den  Ballon  mit  grösster  Geschwindigkeit  forttrieb. 

Um  diese  Zeit  verbreitete  sich  in  Paris  das  Gerücht,  Montgolfier  habe 
endlich  ein  Mittel  erfunden,  die  Luftmaschine  lenkbar  zu  machen.  Sofort 
wandte  sich  Blanchard  schriftlich  nach  Annonay,  Montgolfier  möchte  ihm  ja 
ein  Plätzchen  im  Luftschiff  gönnen,  wenn  er  in  der  Tat  Lenkungsversuche 
anstellen  würde.  Darauf  erwiderte  Montgolfier,  die  im  Publikum  verbreitete 
Nachricht  sei  unbegründet.  Wahr  sei  nur,  dass  er  noch  nicht  aufgehört  habe, 
seine  Entdeckung  durch  neue  Versuche  zu  verbessern,  indem  er  dadurch  der- 
einst der  Menschheit  nützlich  zu  werden  hoffe.  Aber  er  fange  nun  an,  müde 
zu  werden,  sein  Vermögen  gänzlich  zu  opfern.  Wenn  nicht  irgendein 
„Deus  ex  machina"  dazwischen  komme,  werde  er  so  bald  keine  Luftreise, 
noch  neue  Versuche  machen. 

Ebenso  pessimistisch  über  die  Zukunft  des  Luftschiffes  dachte  einem 
Berichte  aus  London  d.  d.  22.  April  zufolge  ein  Engländer,  der  im  Pantheon 
zu  London  ein  Luftfahrzeug  in  Gestalt  eines  ungeheuren  Fisches  gegen  einen 
Schilling  Entree  zeigte,  dabei  aber  versicherte,  dass  es  unmöglich  sei,  einen 
Aerostaten.  gleichviel  ob  in  Gestalt  eines  Fisches  oder  Kugel  usw.,  jemals 
in  der  Atmosphäre  zu  steuern.  Er  habe  daher  mit  weiser  Ueberlegung  vier 
Adler  gezähmt  und  so  dressiert,  dass  er  sie  wie  Kutschenpferde,  wenn  sie 
vor  sein  Fahrzeug  gespannt  seien,  in  der  Luft  in  ihrem  Fluge  lenken  und 
also,  ohne  sich  an  den  Wind  zu  kehren,  wohin  es  ihm  beliebe,  fahren  könne. 
Für  den  nächsten  Monat  versprach  er  die  Londoner  durch  ein  Schauspiel 
mit  seinem  Adlergespann  in  der  Luft  zu  ergötzen.  Wie  aber  die  Adlerfahrt 
ausgefallen,  darüber  ist  uns  leider  keine  Kunde  zugegangen. 

Seine  18.  Luftreise  unternahm  Blanchard  am  11.  Juni  von  Brüssel  aus, 
wohin  eine  ungeheure  Menschenmenge  zusammenströmte.  Es  wurden  zwei 
Luftkugeln  gefüllt.  Um  10  Uhr  kündigten  drei  Kanonenschüsse  an,  dass  die 
Füllung  geschehen  sei.  Um  12  Uhr  wurde  .  uerst  der  minder  grosse  Ballon 
losgelassen,  an  dem  unten  ein  Fallschirm  mit  einem  Hammel  befestigt  war. 
Eine  Minute  später  erhob  sich  der  grosse  Ballon  mit  Blanchard.  „Der  heitere 
und  zuversichtliche  Blick  desselben  benahm  den  erstaunten  Zuschauern  die 
Furcht.  Durch  ein  kühnes  Manoeuvrc  erreichte  Blanchard  bald  seinen 
kleinen  Ballon,  schnitt  den  Strick,  der  den  Fallschirm  hielt,  ab,  und  der 
Hammel  kommt  mit  dem  ausgespannten  Schirm  unbeschädigt  und  sanft  her- 
nieder, der  Ballon  selbst  entzieht  sich  schnell  dem  sterblichen  Auge.  Unter- 
dessen lustwandelt  Blanchard  im  Gewölke  in  seiner  Gondel  über  Brüssel  hin. 
gegen  Osten  zu.  Nach  einer  halben  Stunde  treibt  ihn  ein  starker  Luitstrom 
zurück  und  zwingt  ihn  zur  Landung  unweit  der  Stadt.  Die  Fahrt  bot  für 
das  Publikum  nichts  Ausscrgewöhnliches:  die  Hauptsache  war  wohl  für 
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Blanchard,  wie  es  im  Bericht  heisst:  Er  hat  durch  die  Subskription  viel 
Geld  gesammelt." 

In  Mamburg  kündigte  der  Däne  Hooghe  eine  Luftfahrt  an. 
die  nach  vielen  umständlichen  Vorbereitungen  am  14.  Juni  ins  Werk 
gesetzt  werden  sollte.  Aber  es  kam  nicht  soweit.  Die  Füllung  sollte 
zwischen  1—3  Uhr,  der  Aufflug  um  4  Uhr  erfolgen.  Der  Ballon  wurde  um 
II  Uhr  vormittags  vom  Ausstellungsplatze  nach  dem  sogenannten  Fleisch- 
mannschen  Garten  an  der  Elbe  transportiert.  Das  Wetter  war  vortrefflich, 
aber  die  Sonne  meinte  es  zu  gut  mit  dem  stark  gefirnissten  Luftball,  der 
von  der  Hitze  so  sehr  erweicht  wurde,  dass  alles  aneinanderklebte.  Man 
war  nicht  imstande,  die  entstandenen  Falten  auseinanderzuziehen,  ohne  den 
Luftball  selbst  zu  zerreissen.  An  manchen  Stellen  gab  es  auch  Risse,  so  dass 
an  eine  Wiederherstellung  an  diesem  Tage,  ja  sogar  in  14  Tagen  nicht  zu 
denken  war.  Der  Ballon  hätte  schon  am  Abend  vorher  nach  dem  Aufstieg- 
orte gebracht  werden  sollen.  Eine  erstaunliche  Menge  von  Neugierigen  war 
versammelt,  darunter  verschiedene  hohe  Standespersonen.  Die  Elbe  war 
ganz  mit  Fahrzeugen  bedeckt,  die  ganze  Stadt  war  ausgeflogen.  Aber  leider 
mussten  die  Zuschauer  sowohl  zu  Wasser  wie  auch  zu  Lande,  um  eine  Ent- 
täuschung reicher  geworden,  unbefriedigt  nach  Hause  ziehen. 

Anfang  Oktober  tauchte  Hooghe  mit  seinem  Luftschiff  in  Leipzig  auf 
und  Hess  durch  die  Zeitungen  ankündigen,  dass  er  am  11.  Oktober  aufzufahren 
gedenke.  In  der  Schiessstätte  vor  dem  Petershof  waren  alle  erforderlichen 
Anstalten  getroffen  worden.  Nachmittags  wurden  alle  Läden  gesperrt;  ganz 
Leipzig  und  eine  erstaunliche  Anzahl  von  Fremden  pilgerte  nach  dem  Schicss- 
haus, zu  Fuss,  zu  Pferd  und  zu  Wagen,  (iegen  3  Uhr  war  der  dritte  Teil 
des  Ballons  gefüllt,  aber  nun  hiess  es  plötzlich:  Bis  hierher  und  nicht  weiter! 
Der  Ballon  war  durch  kein  Mittel  zu  bewegen,  sich  weiter  auszudehnen  und 
brachte  dadurch  seinen  Herrn  in  Verzweiflung.  Auch  das  Publikum,  das  sich 
schmählich  betrogen  glaubte,  Hess  es  an  Verwünschungen  und  Drohungen 
gegen  den  Luftkünstler  nicht  fehlen.  Während  die  Vernünftigeren  mit  ver- 
schiedenen Mienen  wieder  nach  Hause  gingen,  blieb  der  Pöbel  zurück,  um  den 
Dänen  ins  Verhör  zu  nehmen;  kaum  konnte  ihn  die  Polizei  den  Händen 
der  Wütenden  entreissen.  Die  ganze  Einnahme,  welche  durch  zwei  obrig- 
keitlich aufgestellte  Personen  eingesammelt  worden  und  im  Rathaus  in  Ver- 
wahrung lag,  wurde  an  die  Inhaber  der  Billetts  zurückgegeben,  und  der 
unglückliche  Luftschiffer  erhielt  nebst  dem  Laufpass  noch  30  Taler  Reisegeld, 
um  seine  Kunst  anderswo  mit  mehr  Glück  zu  versuchen.  Er  glaubte,  Berlin 
sei  der  richtige  Ort  dazu,  und  wollte  im  Frühjahr  1787  dort  aufsteigen.  Wirk- 
lich war  schon  der  Ballon  gefüllt,  und  Hooghe  wollte  eben  sein  Luftschiffchen 
besteigen  und  sich  in  die  Lüfte  schwingen,  als  Gerichtsdiener  erschienen 
und  ihn  ersuchten,  gefälligst  auszusteigen,  da  auswärtige  Gläubiger  ein 
grosses  Interesse  für  ihn  und  seinen  Ballon  hätten.  Später  soll  Hooghe  in 
Prag  aufgetreten  sein;  ob  mit  gleichem  Erfolg  wie  in  Hamburg  und  Leipzig, 
davon  ist  der  Nachwelt  nichts  überliefert  worden. 
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Das  Unglück  des  Dänen  kam  keinem  erwünschter  als  Herrn  Blancliard. 
der  nur  auf  eine  günstige  Gelegenheit  lauerte,  um  auf  deutschem  Boden  festen 
Fuss  zu  fassen.   Die  angenehme  Erinnerung  an  den  Goldregen  in  Frankfurt 
trieb  Blanchard  nach  dem  Elbestrand,  und  schon  unterm  14.  Juli  wird 
uns  am  Hamburg  berichtet,  dass  er  daselbst  unter  öffentlichen  Freudens- 
bezeugungen angekommen  sei,  um  nächstens  seine  20.  Luftreisc  zu  ver- 
anstalten und  die  guten  Hamburger  zu  entschädigen,  weil  die  zweimal  ver- 
suchte Luftreise  des  Herrn  Hooghe  so  unglücklich  ausgefallen.   Die  Auffahrt 
erfolgte  am  23.  August  1786.    Ein  Protokoll  wurde  hierüber  aufgenommen, 
das  von  der  Herzogin-Witwe  von  Mecklenburg-Schwerin,  der  Herzogin  von 
Holstein,  dem  Erbprinzen  von  Braunschweig  u.  a.  attestiert  war.   Wir  ent- 
nehmen daraus  folgende  Schilderung:  „Wir  Unterzeichnete  haben  am 
23.  August  1786  mit  eigenen  Augen 
gesehen,    wie    Herr  Blanchard, 
Bürger    von    Calais,  Pensionair 
Sr.  Allerchristlichen  Majestät  und 
Korrespondent   vieler  Akademien, 
seine  aerostatische  Maschine  von 
5546  Kubikfuss,  sowie  eine  andere 
von    900    Kubikfuss,    die  dazu 
bestimmt  war,  einen  Hammel  und 
einen    Fallschirm    seiner  eigenen 
Erfindung  aufzunehmen,  auf  die  ein- 
fachste Art  füllte.  Nachdem  dieser 
Luftschiffer  sich  von  der  glänzenden 
und  zahlreichen  Versammlung  beur- 
laubt hatte,  stieg  er  genau  um1  a5Uhr 
mit  solchem  Zutrauen  auf,  dass  jeder 
von  den  Zuschauern  ihn  zu  begleiten 
wünschte.  Die  Pracht  seiner  Auf- 
fahrt, welche  alle  Zuschauer  für  einige 
Augenblicke  unbeweglich  machte, 
bewegte  sie  nunmehr  so,  dass  die  Luft  von  allen  Seiten  von  Zuruf  und 
Händeklatschen  ertönte,  zudem  Mr.  Blanchard  mit  seiner  Fahne,  welche  das 
Stadtwappen  führte,  die  unzählige  Zuschauermenge  begrüsste.  In  einer  Höhe 
von  ungefähr  900  Toiscn  (5400  Fuss)  machte  er  ein  ebenso  interessantes  wie 
kühnes  Manöver,   das  wir  nur  mit  Hilfe   unserer  Instrumente  erkennen 
konnten.    Nachdem  er  den  Hammel  fast  60  Fuss  unter  die  Gondel  herab- 
gelassen hatte,  schnitt  er  die  Schnur,  womit  das  Tier  an  dem  kleinen  Lutt- 
ball hing,  ab  und  man  sah  mit  Staunen  und  Bewunderung,  da  die  beiden 
Gegenstände  voneinander  getrennt  waren,  dass  der  kleine  Aerostat  sich  in 
die  Wolken  verlor  und  der  Hammel  mittelst  des  Fallschirmes  mit  solcher 
Langsamkeit  herabstieg,  dass  mehr  als  ein  Liebhaber  bedauerte,  nicht  an 
seiner  Stelle  zu  sein.   Das  Herabsinken  des  Tieres  dauerte  7  Minuten,  und 


Der  französische  Luftschiffer  Blanchard. 
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es  kam  sanft  und  gesund  in  die  Ebene  herab.  Dazu  bestellte  Dragoner 
umgaben  hierauf  den  Fallschirm  und  den  Hammel  und  bewahrten  sie  so  vor 
dem  Eifer  des  Volkes.  Unmittelbar  nach  dieser  Operation,  welche  das 
Publikum  bezauberte,  erhob  sich  der  Luftschiffer  mehr  und  mehr  und  schien 
uns  in  einer  Höhe  von  6tKK)  Fuss  zu  sein.  Bald  aber  bemerkten  wir  mit 
Vergnügen,  dass  er  unseren  Wunsch  und  sein  uns  getanes  Versprechen,  recht 
bald  wieder  zu  uns  zurückzukehren,  erfüllte,  und  er,  nachdem  er  eine  Zeit- 
lang über  einen  Teil  der  Stadt  geschwebt,  mittelst  eines  wunderbaren 
Manövers  über  den  Wall  zurückkam  und  sich  in  der  Ebene  des  Hlg.  Geist- 
Feldes,  unweit  des  Altonaer  Tores  niedersenkte.  Dragoner,  welche  für 
seine  Landung  bestimmt  waren,  wurden  von  ihm  durch  ein  Sprachrohr 
vei  ständigt  und  zogen  den  Luftschiffer  an  einem  Seile  von  160  Ellen  mitten 
unter  den  Haufen  der  Zuschauer  zurück,  bis  an  die  Sternschanze,  den  Ort 
seiner  Auffahrt,  wo  er  sich  unter  Bezeugungen  der  Zufriedenheit  des  Volkes, 
welches  die  Luft  mit  dem  Zurufe:  „Es  lebe  Blanchard!"  ertüllte,  wieder 
niedcrliess." 

Am  29.  August  verliess  Blanchard,  froh  der  ergiebigen  Ernte,  die  Hansa- 
stadt wieder,  um  nach  Aachen  zu  reisen,  wo  auf  die  daselbst  eröffnete 
Subskription  von  2000  Dukaten  hin  zu  seiner  21.  Luftreise  schon  die  Hälfte 
parat  lag.  Zu  gleicher  Zeit  liess  er  in  Bremen  anfragen,  ob  sein  Besuch 
genehm  wäre;  er  werde  dann  im  Monat  Oktober  eine  Luftreise  unter- 
nehmen. 

Am  9.  Oktober  stieg  Blanchard  unter  üblichem  Fahnenschwenkcn  in 
Aachen  auf,  schwang  sich  nach  17  Minuten  bis  in  die  Wolken  und  war  einige 
Zeit  ganz  unsichtbar.  Der  Stadtrat  verlieh  ihm  in  seiner  Begeisterung  sogar 
das  Bürgerrecht.  (Fortsetzung  folgt.) 


Vorschlag  zur  Orientierung  vom  Ballon  aus.*) 

Berlin,  den  14.  September  1908. 

Die  heutige  Zeit  steht  vollkommen  im  Zeichen  der  Motorluftschiffahrt  und  der 
dynamischen  Flugversuche.  Die  herrlichen  Fahrten  mit  Freiballons  werden  aber 
auch  ferner  ihre  alte  Zugkraft  ausüben.  Blickt  doch  die  ganze  Welt  mit  Spannung 
auf  die  sportlichen  Luftkämpfe,  die  der  Oktober  der  Reichshauptstadt  bringen  wird. 

Da  die  Motorluftschiffahrt  analog  dem  Automobilsport  eine  ungeahnte  Fnt- 
wickelung  und  Ausbreitung  nehmen  wird,  so  tritt  an  uns  die  Frage  heran:  Welche 
Vorkehrungen  und  Frleichterungen  müssen  getroffen  werden,  um  diesem  modernsten 
und  schönsten  Sport  die  Wege  zu  ebnen,  ihn  zum  Verkehr  und  zum  Kriege  dienlich 
zu  gestalten?  Eins  muss  aber  auch  hier,  wie  bei  allen  derartigen  Unternehmungen, 
die  aus  einer  neugeschaffenen  Situation  entstehen,  das  Leitmotiv  bleiben  —  sich 
fernzuhalten  von  allen  phantastischen  Zukunftsgebilden,  die,  wenn  sie  sich  über 
den  jeweiligen  Stand  der  Technik  erheben,  an  dem  nicht  zu  überwindenden  Wider- 
stand der  Motoren  scheitern  müssen. 

Ich  möchte  daher  nur  kurz  das  ins  Auge  fassen,  was  ohne  technische  Schwierig- 
keit vorgenommen  werden  kann. 

')  Anmerk.  Dieser  Vorschlag  wurde  bereits  im  März  —  also  ganz  unabhängig 
von  dem  erst  jetzt  in  Amerika  gemachten  —  im  Deutschen  Aero-Klub  besprochen. 
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Seine  Exzellenz  Graf  Zeppelin  hat  schon  darauf  hingewiesen  und  der  Leit- 
artikel im  ersten  Heft  „Die  Luftflotte"')  erwähnt  es  auch,  dass  mit  der  Zunahme  der 
Motorluftschif fahrt  eine  Vermehrung  der  drehbaren  Ballonhallen  und  Ankerplätze 
Hand  in  Hand  gehen  muss,  die  als  Stationen,  für  Zwischenlandungen,  zur  Vornahme 
von  Reparaturen,  Ergänzung  dss  Betriebsstoffes  und  zum  Schutz  gegen  elementare 
Gewalten  dienen  sollen. 

Durch  Herrn  Oberstleutnant  Moedebeck  ist  die  Anregung  zur  Anfertigung  von 
Landkarten  gegeben  worden,  die  es  dem  Führer  ermöglichen,  bei  Tage  wie  bei 
Nacht  durch  die  Art  der  Signatur  grössere  Bahnstationen.  Knotenpunkte.  Starkstrom- 
leitungen, Sümpfe  usw.  zu  erkennen.  Hierzu  werden  die  Signaturen  für  Ballon- 
hallen und  Landungsplätze  kommen. 

Diese  Karten  sind  nun,  solange  das  Luftschiff,  ich  schliessc  hierbei  selbst- 
redend den  Freiballon  ein,  die  Augenverbindung  mit  der  Erde  hat,  ausgezeichnet. 
Anders  aber  wird  es,  wenn  durch  Wolken  oder  Nebel  der  Ausblick  längere  Zeil 
unterbrochen  wird,  und  eine  neue  Orientietung  stattfinden  muss.  cv.  nur  noch  eine 
Karte  kleinen  Massstabes  zur  Verfügung  steht.  Da  dauert  dies  oft  lange,  wenn  nicht 
markante  Stellen  in  der  Natur,  oder  von  Menschenhand  geschaffen,  die  Orientieruns 
erleichtern. 

Die  Verständigung  mit  Personen  auf  der  Erde  ist,  wie  mir  wohl  jeder  zugeben 
wird,  in  den  meisten  Fällen  eine  schwere  und  auf  die  Frage  nach  Ort  und  Provinz 
hört  man  oft  als  Antwort:  .Wo  fahren  Sie  hin,  wo  kommen  Sie  her?  Kommen  >ie 
mal  runter  usw."  Das  Geräusch  der  Motoren  erschwert  das  Verständnis  noch  sehr 
viel  mehr.  Diesem  Uebelstande  abzuhelfen  möchte  ich  folgenden  Vorschlag  machen,  der 
jetzt  wohl  noch  Kopfschütteln  hie  und  da  erregen  mag,  wenn  ich  aber  einen  BltcK 
in  die  Zukunft  werfen  könnte,  wäre  ich  sicher,  ihn  verwirklicht  zu  sehen. 

Erreicht  man  heute  eine  Gemeinde,  so  ist  am  Eingang  des  Ortes  zu  lesen,  der 
Name.  Kreis,  Hauptmeldeamt  usw.  Damit  ist  aber  dem  in  .höheren  Kreisen*  sich 
bewegenden  Luftschiffer  nicht  gedient.  Mein  Vorschlag  geht  nun  dahin,  dass  jedt 
Ortsbehörde  veranlasst  würde,  auf  beiden  Seiten  des  Daches  eines  weithin  sicht- 
baren Hauses,  Rathauses  usw.  oder  Turmes  den  Namen  des  Ortes  und  den  Anfang 
der  Provinz  oder  des  Einzelstaates  anzubringen.  Dies  könnte  durch  weisse  Lettern 
auf  schwarzem  Grunde  oder  umgekehrt  in  entsprechender  Grösse  geschehen.  Pic 
Kosten  sind  gering  und  der  Schönheit  des  Ortes  wird  es  im  Interesse  der  guten 
Sache  weiter  keinen  Abbruch  tun. 

Herr  Hauptmann  von  Kehler  pflichtet  diesem  Vorschlag  bei  und  hält  es  ausser- 
dem für  sehr  angebracht,  wenn  bei  grösseren  Neubauten,  z.  B.  Fabriken,  neben  der 
Firma,  deren  Name  jetzt  schon  häufig  in  das  Dach  eingelegt  ist,  auch  der  Ortsname 
hinzugefügt  werde. 

Nachts  lässt  sich  eine  Beleuchtung  des  Namens  mit  Abblenden  nach  oben 
leicht  bewerkstelligen.  Durch  ein  gutes  Fernglas  wäre  man  in  der  Lage,  auch  aus 
weiter  seitlicher  Entfernung  oder  aus  grösserer  Höhe  den  Namen  abzulesen.  Dim.ii 
eine  geeignete  Vorrichtung  wird  man  notwendigen  Falles  die  Inschrift  verdecken 
können.  Ich  bins  ichcr,  dass  auch  im  Lauic  der  Zeitd4urch  eine  seiner  Bedeutung  ent- 
sprechende Lichtfarbenanwendung,  analog  wie  bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn,  eine 
Verständigung  bei  Nacht  erzielt  wird. 

v.  Franke  n  berg  und  Ludwigsdorf. 
Rittmeister  a.  D.,  Direktor  des  Deutschen  Aero-Klubs. 

Erläuterungen  der  vorgeschlagenen  Abkürzungen: 
Königreich  Bayern':    Oberbayern  —  KB  Ob.    Niederbayern  —  KB  NreJ. 
Pfalz  -  Pfalz.    Oberpfalz  -  O  Pfalz.    Oberfranken  -  O  Fr.    Mittelfranken  =  M  Fr. 

•i  Die  .l.uKflotte"  ist  tl-.Q  Zeitschrift  des  Deutschen  LiUttlolten-Veretns,  welche  nur  de*sen  MitjtW" 

lugi'saitdt  erhalten.   D.  R. 
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l'nterfranken  —  U  Fr.  Schwaben -Neuhurg  —  Selm  Neub.  Königreich  Württemberg: 
Donau  -  K  W  Don.  Jagst  —  K  W  Jgst.  Neckar  —  K  W  Neck.  Schwarzwald  — 
K  \V  Schw.  Königreich  Sachsen:  Bautzen  =  K  S  Btz.  Chemnitz  ^  K  S  Ch. 
Leipzip  -  K  S  Lp.  Zw  ickau  —  K  S  Zw.  (irossherzogtum  Maden:  Karlsruhe  - 
G  B  Karlsr.  Freiburg  --  G  Ii  Frbg.  Konstanz  —  (i  H  Konst.  Mannheim  —  OB 
Mannh.  (Irossherzogtum  Hessen:  Oberhessen  =  (i  II  Ob.  Rheinhcsscn  —  O  H  Rh. 
Starkenburg  —  O  H  St.  (irossherzogtum  Mecklenburg:  Schwerin  -  O  M  Sch.  Stre- 
litz  ^  O  M  St.    Orosshcrzogtum  Oldenburg  -  (1  ().  (Irossherzogtum  Sachsen-Weimar 

—  (i  S\V.  Herzogtum  Braunsehweig  -  H  Br.  Herzogtum  Anhalt  -  H  A.  Herzog- 
tum Sachsen-Altenburg  —  H  S  A.  Fürstentum  Lippe  -  F  L.  Fürstentum  Waldeck 
•_•  F  W.  Fürstentum  Hohenzollern  .--  F  Ho.  Fürstentum  Schaumburg-Lippe  F  Sch. 
Freie  Reichsstadt  Hamburg  _  Hamb.  Freie  Reichsstadt  Bremen  Brem.  Freie 
Reichsstadt  Lübeck  —  Ltib.  Provinz  Thüringen:  Sachscu-Mciningcn  -  Th  Mei. 
Coburg-Gotha  —  Th  CG.  Schwarzburg-Sondershausen  —  Th  Son.  Schwar/.burg- 
Rudolstadt  --  Th  Ru.  Provinz  Brandenburg:  Frankfurt  —  Pr  Br  Frkit.  Potsdam  - 
Pr  Br  Ptsd.  Provinz  F.lsass:  Oberelsass  =  O  F.  l'nterclsass  L  F.  Provinz 
Hessen  -  Nassau:  Kassel  Pr  HN  Kas.  Wiesbaden  -  Pr  HN  Wies.  Provinz 
Hannover:  Hannover  -  Pr  Ha  Hau.  Hildesheim  —  Pr  Ha  Hil.  Stade  —  Pr  Ha  St. 
Osnabrück  —  Pr  Ha  Os.  Lüneburg  =  Pr  Ha  Lü.  Aurich  Pr  Ha  Aur.  Provinz 
Lothringen  —  Lothr.  Provinz  Ostpreussen:  Königsberg  ()  P  Kö.  Gumbinncn  = 
()  P  Gum.   Allcnstcin     O  P  All.  Provinz  Pommern:  Stralsund     Pom  Str.  Köslin 

-  Pom  Kos.  Stettin  —  Pom  Stet.  Provinz  Posen:  Posen  —  Ps  Ps.  Bromberg  — 
Ps  Br.  Rheinprovinz:  Koblenz  Rh  Kob.  Köln  -  Rh  Köln.  Trier  —  Rh  Tr. 
Düsseldori  =  Rh.  Düss.  Provinz  Sachsen:  Magdeburg  Pr  S  Mag.  Merseburg  = 
Pr  S  Mer.  Friurt  -  Pr  S  Fr.  Provinz  Schlesien:  Breslau  Pr  Sch  Brsl.  Liegnitz 
Pr  Sch  Lieg.  Oppeln  -  -  Pr  Sch  Oppl.  Schleswig-Holstein  Schl-Holst.  Provinz 
Westfalen:  Münster  —  Wstf  Mü.  Minder.  =  Wstf  Min.  Osnabrück  -  Wsti  Os. 
Provinz  Wcstprcussen:  Danzig     W  Pr  D.    Marienwerder  —  W  Pr  M. 


Die  Freiheit  der  Luft. 

Von  Dr.  Carl  Barn  1er. 
Je  mehr  das  Interesse  iür  die  Luftschiffahrt  zunimmt,  um  so  häutiger  werden 
Ballonfahrten,  um  so  oitcr  wird  es  auch  voi  kommen,  dass  die  Luftschificr.  teils  mit 
teils  ohne  Absicht  die  Grenzen  ihres  Vaterlandes  überschreiten  und  aui  fremdem 
Gebiet  landen.  Es  ist  im  hohem  Masse  anzuerkennen,  dass  sie  in  solchen  Fällen 
sowohl  von  der  Bevölkerung  wie  von  den  Behörden  last  immer  sehr  freundlich 
aufgenommen  werden,  und  dass  man  ihnen  gern  die  erbetene  Hilfeleistung  gewahrt. 
Wenigstens  kann  ich  dies  aus  eigener  Friahrung  von  unseren  Nachbarländern 
Holland,  Belgien  und  Frankreich  behaupten.  In  Russland  soll  e>  anders  sein, 
eigentlich  kein  Wunder,  ist  doch  dort  die  sportliche  Luitschiffahrt  auch  noch  so 
gut  wie  unbekannt.  Um  den  Luftsc'nhrcrn  aber  in  allen  Ländern  günstige  Aufnahme 
zu  sichern,  bemüht  sich  die  „Föderation  Aeronautique  Internationale",  auf  diplo- 
matischem Wege,  für  die  dieser  Vereinigung  angehörenden  Ballons  eine  Art  von 
Freibrief  zu  erlangen,  wie  man  sie  den  Schiffen  gewährt.  Gegenüber  diesen  Be- 
mühungen berührt  es  recht  eigentümlich,  dass  neuerdings  gewisse  französische 
Zeitungen  jede  Landung  eines  deutschen  Ballons  in  Frankreich  monieren  und  eine 
Sicherung  der  Grenzen  dagegen  verlangen.  Vor  wenigen  Wochen  war  sogar  in 
einigen  von  einer  „Invasion  durch  die  Luit"  zu  lesen,  weil  im  Laufe  von  vi.-r 
Wochen  angeblich  drei  deutsche  „Militärballons"  in  Frankreich  gelandet  sein  sollten. 
Tatsache  war,  dass  es  Sportballons  des  Oberrheinischen  und  Niederrheinischen 
Vereins  waren,  in  deren  einem  sich  zufällig  einige  Offiziere  befanden.  Achnliches 

lllustr.  Aeronaut.  Mitleil,  XII.  Jahr«  43 


Digitized  by  Google 


618 


wiederholte  sich,  ais  gelegentlich  der  Brüsseler  Wettfahrt  in  einem  der  vier  mit- 
fahrenden Ballons  des  Niederriicinischcu  Vereins  wieder  ein  deutscher  Offizier 
mitfuhr. 

Gegen  dieses  Vorgehen  französischer  Blätter  wendet  sich  nun  glücklicher- 
weise einer  der  hervorragendsten  französischen  Luftschiffer,  Kapitän  Kerber.  in 
„Aerophile".    Kr  iiihrt  etwa  folgendes  aus: 

„Nicht  nur  ich  persönlich,  sondern  auch  nieine  Freunde  vom  Aero-Club  sin  ! 
in  hohem  Masse  beunruhigt  durch  das  Verhalten  unserer  Zeitungen. 

Seitdem  wir  unsere  Bemühungen  von  Erfolg  gekrönt  sehen,  den  Luftsport 
in  der  ganzen  Welt  zu  verbreiten,  seitdem  es  eine  internationale  Vereinigung  unter 
dem  Vorsitz  des  Prinzen  Roland  Bonapartc  gibt,  die  nach  Gesetzen  regiert  wird, 
die  wir  hier  in  P^ns  zuerst  aufstellten,  seitdem  sind  wir  Franzosen  nicht  mehr  die 
einzigen,  die  in  fremden  Ländern  landen,  vielmehr  erhalten  wir  jetzt  auch  um- 
gekehrt Besuche  von  unseren  ausländischen  Freunden. 

Immer  häufiger  zeigen  uns  Depeschen  von  den  verschiedensten  Orten  ut  s-res 
V:teilandes  solche  Landungen  an.  Leider  verraten  aber  diese  Nachrichten  /.u- 
weüen  ein  Gefühl  misstrauischen  Staunens;  und  unsere  Zeitunzen  scheinen  sich 
gern  zum  Fcho  dieser  Auffassung  zu  machen.  Diese  Tendenz  ist's,  die  uns  sehr 
beunruhigt,  denn  sie  richtet  sich  direkt  gegen  das  grosse,  so  wohlbegonnene  Werk. 

Als  die  Grafen  de  la  Vaulx  und  Castillon  de  St.  Victor  sowie  die  übrigen 
Begründer  des  Aero-Club  de  France  im  Jahre  1900  den  Luftsport  wieder  zu  Fhren 
brachten,  geschah  es,  um  die  ganze  Weit  dafür  zu  begeistern.  Dasselbe  Ziel  ver- 
folgte ich.  als  ich  vor  7  Jahrer?  die  Versuche  Otto  Lilicnthals  mit  dem  Aeroplan 
aligemein  bekanntmachte,  dasselbe  tat  Archdeacon.  als  er  seinen  erioigreichvn 
Kampf  für  die  Flugtechnik  begann.  Wir  hatten  alle  den  Wunsch,  d:ss  die  Mensch- 
heit sich  der  Freiheit  des  nunmehr  erschlossenen  Luitmeeres  freuen  und  den  für 
die  Vergangenheit  undurchdringlichen  Kaum  nach  Belieben  durchziehen  sollte.  Wir 
kannten  dabei  das  Gesetz  von  der  Beharrlichkeit  der  Dinge  sehr  wohl  und  wussten. 
dass  man  keine  Freiheit  erlangt,  ohne  etwas  anderes  dafür  zu  verlieren. 

Wir  wissen,  dass  die  durchschiffbare  Luft  eine  Verminderung  des  Eigen- 
tumsrechts zur  Folge  hat.  Doch  was  ist  dagegen  zu  tun?  Jetzt  liegt  es  in  keines 
Menschen  Macht  mehr,  dagegen  anzukämpfen.  Wollte  es  einer  tun,  er  wäre  dem 
Narren  zu  vergleichen,  der  ein  Tal  abdämmen  will,  um  dem  Wasser  den  Lauf 
nach  dem  Meere  zu  verbieten. 

Man  muss  sich  eben  an  die  neue  Tatsache  gewöhnen  und  darüber  nachdenken, 
wie  man  die  Folgen  lindern  kann.  Wir  Franzosen  sind  verständig  genug,  uns  die 
Folgen  klar  zu  tuschen,  sobald  uns  die  Tatsache  selbst  klar  zum  Bcwusstsent 
kommt. 

Tatsache  ist.  dass  das  Luitmcer,  das  uns  umgibt,  fortan  durchdringbar  für  den 
Menschen  ist.  Daraus  folgt,  dass  der  Besitzer,  der  sein  Eigentum  durch  Mauern 
gegen  die  Aussertwclt  absperrt,  der  aber  vergisst,  auch  den  Himmel  zu  vermauern, 
nicht  mehr  ganz  bei  sich  zu  Hause  ist. 

Man  wird  das  zunächst  mit  überlegenem  Lächeln  „aeronautische  Phantastereien" 
nennen.  Man  wird  die  Sache  mit  ernsteren  Augen  ansehen,  wenn  mal  irgendein 
aus  der  Luft  fallender  Gegenstand  Schaden  anrichten  sulltc.  man  wird  aber  ganz 
und  gar  nervös  werden,  wenn  man  in  jedem  Luftschiffer  einen  interessierten  Be- 
obachter sieht. 

Gegen  diese  Nervosität  müssen  wir  uns  wehren,  denn  sie  entspricht  einem 
primitiven  Egoismus,  dem  Egoismrs  des  beschränkten  Barbaren.  Der  zivilisierte 
Mensch  dukiet  gewisse  Einfälle  in  sein  Reich,  nämlich  dann,  wenn  sie  ihm  Nutzen 
bringen.  Das  ist  ein  Egoismus  höheren  Grades,  der  dazu  iiihrt.  zwischen  den  Men- 
schen die  Höflichkeit  entstehen  zu  lassen.  Später  werden  sich  noch  viel  raffinier- 
tere Zivilisationen  entwickeln,  die  Egoismen  vom  dritten  und  vierten  Grade  erzeugen 
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werden.  Inzwischen  sollten  wir  uns  überlegen,  dass  wir  uns  lächerlich  machen,  wenn 
w  ir  darüber  erstaunt  sind,  Menschen  über  uns  zu  sehen,  und  dass  es  zwecklos  ist, 
ums  darüber  zu  beklagen. 

Es  ist  ein  Glück  für  die  Menschheit,  dass  die  drei  grossen  Nationen  England, 
Deutschland  und  Frankreich  nahezu  gleichzeitig  brauchbare  Lenkballons  gebaut 
haben,  dadurch  werden  Verhältnisse  unmöglich,  wie  sie  herrschten,  bevor  es  eine 
Freiheit  der  See  gab. 

Darf  ich  daran  erinnern,  dass  d^s  Meer  erst  seit  1820  frei  ist?  —  Vorher  war 
Englands  Ueberlegenheit  so  gross,  dass  es  sich  anmasste,  alle  Schiffe,  die  eine  an- 
dere Flagge  trugen,  zu  revidieren. 

Seither  hat  man  die  Freiheit  des  Meeres  anerkannt,  mit  Ausnahme  natürlich  der 
Teile,  die  unmittelbar  an  den  Küsten  eines  Landes  liegen;  Gebiete,  die  man  Territo- 
rialzonen genannt  hat.  Gelangt  ein  fremdes  Kriegsschiff  in  diese  Zone,  so  grüsst 
es  das  Land,  dem  sie  zugehört.  Wirft  es  darin  Anker,  so  stattet  der  Kommandant 
den  Behörden  offiziellen  Besuch  ab. 

Dank  den  gleichzeitigen  Erfolgen  auf  dem  Gebiete  der  Lcnkbailons  sind  die 
blutigen  Kämpfe,  durch  welche  die  Freiheit  des  Meeres  erfochten  wurde,  nicht  nötig, 
um  die  Freiheit  der  Luft  zu  sichern. 

Wohl  aber  h::lte  ich  auch  eine  Territorinlzone  in  der  Luft  für  dringend  nötig, 
und  ebenso  notwendig  ist  es.  dass  die  Militär-Luftschiffcr,  die  in  dieser  Zone  lan- 
den, sich  den  Behörden  vorstellen.  Aber  den  Kaufmann,  den  Touristen  soll  man  un- 
gestört die  Freiheit  des  Luftmceres  gemessen  lassen,  die  das  20.  Jahrhundert  uns 
beschert  hat.  Zerstört  er  etwas,  verwundet  er  jemand,  dann  soll  er  selbstverständ- 
lich zur  Verantwortung  gezogen  werden,  aber  sonst  soll  das  Luftmecr  für  Jedermann 
frei  sein. 

Es  ist  nicht  z»  befürchten,  vk-ss  der  Sta^t  gegenüber  dem  Luftschiffer  machtlos 
ist,  denn  irgendwo  muss  er  doch  landen!  Und  dann  ist  es  lediglich  Sache  der  Polizei, 
ihn  festzunehmen,  falls  es  nöti;  erscheint. 

Was  endlich  die  Befestigungen  betrifft,  deren  Pläne  vom  Luftschiffer  ausge- 
kundschaftet werden  können,  so  habe  ich  bereits  früher  geraten,  diese  im  Zeitalter 
der  Luftschiffahrt  auf  die  Grösse  von  Ameisenhaufen  zu  reduzieren.  Das  erscheint 
mir  als  das  einzige  Mittel,  wie  man  sich  gegen  die  Luftschiiier  schützen  kann. 

Wenn  sich  meine  Landsltutc  in  dieser  Weise  mal  ailc  durch  die  Fortschritte 
der  Acronautik  raifgeworfenen  Fragen  überlegt  haben  werden,  dann  werden  sie  auc!i 
wissen,  wie  sie  sich  dazu  vcrluilUn  sollen.  Sicherlich  nient  wie  die  Holländer, 
deren  Parlament  vor  zwei  Jahren  allen  Luftschiffen  das  Landen  auf  holländischem 
Gebiet  verbieten  wollte  Auch  nicht  wie  die  Russen,  welche  1900  noch  den  Grafen 
de  la  Vaulx  24  Stunden  einsperrten,  weil  er  das  Verbrechen  begangen  hatte,  eines 
Tages  in  Korostichew.  1925  km  von  Paris  entfernt,  zu  landen. 

Denken  wir  daran,  dass  die  Zukunft  Frankreichs  in  der  Luft  liegt,  weil  das  Luft- 
schiffen  unserem  Temperament  am  meisten  entspricht.  Denken  wir  daran,  dass  die 
l'lugtechnik  enorme  Fortschritte  mrcht,  so  dass.  ehe  zwei  Jahre  vergehen  werden, 
die  Grenzen  auch  von  Flugmasciüien  überschritten  sein  werden,  vor  allein  d;e  Strecke 
Calais— Dover.  Aber  diese  Besuche  auf  fremden  Gebieten  werden  die  „Enteiltes 
cordialcs",  um  die  sich  jetzt  alle  Nationen  gegenseitig  bemühen,  nicht  zerstören, 
sie  werden  sie  im  Gegenteil  befestigen." 

Es  wäre  wünschenswert,  wenn  sich  nicht  nur  die  Landslcute  des  Hauptmanns 
Fcrbcr  diese  Ausführungen  gründlich  überlegten,  sie  sind  es  wert,  von  allen  Kultur- 
völkern gelesen  und  befolgt  zu  werden. 
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Mit  dem  „Cognac"  über  die  Berner  und  Walliser  Hochalpen  nach 

Italien. 

Zu  dem  Grossartigsten,  was  dem  Luftschjffer  geboten  werden  kann,  ist  in 
allererster  Linie  der  Flug  über  die  Hochalpen  zu  rechnen.  Nicht  nur  wegen  des 
bezaubernden  Wechsels  von  Schnee.  Fis  und  Felsen  und  den  bizarren  (lipfel- 
funnen.  sondern  besonders  auch  wegen  der  betrachtlichen  Hohe  des  Alpenniassi  v  s. 
die  das  Bergrelief  auch  noch  aus  grossten  Höhen  gewaltig  hervortreten  machen. 

Die  Fahrt  des  „Cognac"  vom  29.  30.  Juni  1908  von  der  Station  Eigergletscher 

der     Jungfrau  bahn 
nach      dem  Lag<> 
Maggiore  wurde  aber 
noch    dadurch  be- 
sonders reizvoll,  dass 
beinahe  wahrend  dc^ 
ganzen    Fahrt  <j<_- 
w  itter  bis  in  nächst!. 
Nähe  heranzogen, 
die  unbeschreiblich 
schone  Wolken- 
bildungen  hervor- 
zauberten   und  das 
Hochgebirge  in  gross- 
artigster Weise  um- 
rahmten. Diese  Fahr, 
zeigte  deutlich,  wo- 
rin auch   bei  sach- 
gemässer  Vorberei- 
tung   die    dem  al- 
pinen Ballonfahrer 
drohende  tieiahr 
liegt,     nämlich  im 
Gewitter.    Sind  sie 
schon  in  der  Fbene 
sehr  unangenehm, 
so    erscheinen  sie 
um  so  bedrohender 
im  Hochgebirge; 
denn   eine  Landung 
in  den  vergletscher- 
ten Qipfelregionen 
der  grossen  Alpen- 
ketten   bedeutet  iur 
den  Unkundigen 
nicht  nur  den  gänz- 
lichen   Verlust  des 
Materials,  sondern 
sie  kann  auch  direkt 
zu  lebensgefähr- 
lichen Situationen 
führen.      Als  eine 
unbedingte  Voraus- 
setzung     für  das 

Fluglinie  des  ..Cognac  \  Elgcrgletscher  Stresa. 
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alpine  Ballonfahren  muss  daher  gelten,  dass  alle  Teilnehmer  selbständige,  tüchtige 
Bergsteiger  und  tür  eine  Landung  im  Hochgebirge  ausgerüstet  seien.  Wer  anders 
in  den  Alpen  Baiinnsport  treibt,  spielt  mit  seinem  Glück  und  handelt  besonders 
leichtsinnig,  falls  er  dabei  auch  noch  der  verantwortliche  Führer  ist. 
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Bei  unserer  Alpenfahrt  war  der  „Cognac"  mit  Wasserstoii  aus  Gersthofen 
in  Bayern  geiüllt.  Alpin  ausgerüstet  stiegen  wir  zu  Viert  meine  Freunde 
Gebhard  <iu\er  und  Frau,  Konrad  Kalke  und  ich  —  mit  ca.  MU  kg  Ballast  um 
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l'i  Uhr  mittags  von  der  Station  Figergletscbcr  auf.  überflogen  den  Südwestgrat 
des  -4105  in  hohen  Mönch  nahe  seinem  üipfcl  und  blieben  dann  bis  zum  Konkordi- 
platz,  in  ca.  4800  m  Höhe,  zwischen  den  Oberländer  Vicrtausetiderricscn.  Jungfrau. 
Finsteraarhorn,  Aletschhorn.  Grünhorn  Fiescherhorn  und  wie  sie  alle  heissen.  dahin- 
schwebend.  Das  wunderbare  La.idschaitsbild  wurde  in  mehreren  Dutzend  präch- 
tiger Photographien*)  festgehalten.  Ueber  dem  Konkordiaplatz  iing  es  an  zu  don- 
nern, wir  fielen  und  machten  dann  eine  12  km  lange  Sehlcppfahrt  über  den  gross.  ; 
Aletschgletschcr  bis  zu  seinem  Ausfluss  in  die  tiefe  und  enge  Massaschluchi 
hinein,  die  wir  in  halber  Hohe  durchflogen.  Das  war  das  Interessanteste  der  gnuz^n 
Fahrt.  Langsam  wurde  hicraut  die  alte  Höhe  wieder  erreicht  und  das  Rhönetal 
bei  Brig.  überflogen.  Die  Windrichtung  führte  in  der  Höhe  gegen  Zermatt;  leide: 
waren  auch  dort  alle  hohen  (iipfel  in  drohende  Gewitterwolken  gehüllt,  so  dass 
wir  wieder  tiefere  Regionen  aufsuchen  naivst?:!,  um  von  dieser  Richtung  abgelenk: 
zu  werden.  Ueber  Simpeln  kamen  wir  nochmals  ans  Schlepptau,  dann  ging's  über 
die  südliche  Simplongruppe  und  über  die  ;t'<üenischc:i  Alpen,  während  cive  p*.  'i- 
schwarze  Cewitteruacht.  die  nur  durch  die  fortwährenden  Blitze  in  der  Ferne 
erhellt  wurde,  unmittelbar  hinter  uns  nachiückte.  Am  frühen  Morgen  bcianJcu 
wir  uns  über  der  Po-Fbene  bei  Santa  Maria,  wo  wir  zur  Orientierung  ans  Schlepptau 
hinuntergingen.  Unser  Plan  war  damit  vollständig  gelungen;  nochmals  trieb  es:  uns 
aber  in  die  Hohe,  um  von  den  Bergen  Abschied  zu  nehmen.  Bei  59.50  m  erreichten 
wir  unsere  Maximalhöhe,  von  wo  wir  ein  unbeschreibliches  Panorama  über  die 
ganze  Alpenwelt  genossen.  Um  10  Uhr  erfolgte  die  Landung  bei  (iignese.  einige 
Kilometer  westlich  von  Stresa  am  Lago  Maggiore.  V.  de  B  e  a  u  c  1  a  i  r. 


Kuriose  Landungsgeschichte. 

Von  Prof.  S  i  I  o  in  o  n. 

Als  wir  Aniang  Juli  bei  einer  wissenschaftlichen  Fahrt  auf  der  preussisch- 
luxemburgisch-hclgischen  Grenze  auf  belgischem  Boden  landeten,  stellte  sich  bald 
der  als  Heide  erscheinende  Boden  als  Fichtcnschonung  heraus.  Weil  der  Besitzer 
der  Schonung  nicht  an  der  Landungsstelle  anwesend  war.  so  übernahm  es  der 
unübertrefflich  liebenswürdige  Vikar,  mit  ihm  wegen  des  Frsatzes  fiir  den  SchaJcn 
zu  unterhandeln,  was  für  uns  sehr  tröstlich  war,  weil  der  Herr  Vikar  iür  uns.  die 
wir  von  Preisen  der  Landungsgegend  nichts  zu  wissen  erklärten,  sehr  wacker  ein- 
trat. Nachdem  er  uns  weiterhin  noch  recht  viele  Gefälligkeiten  erwiesen  hatte,  be- 
gleitete er  uns  sogar  noch  nach  unserer  Balmstation  und  leistete  uns  dort  noch  bis 
zur  Abfahrt  unseres  Zuges  viele  gute  Dienste  und  Gesellschaft.  Schon  am  Ta»'e 
nach  unserer  Heimkehr  fand  der  Führer  dann  zu  Hause  folgenden  Brie!  voa  dem 
Herrn  Vikar  in  Deitielt  vor: 

De  i  f  fc  1 1.   den  4.  Juli 
Geehrter  Herr  Piofessor! 
Fs  ist  schade,  dass  Sic  den  lustigen  Fpilog  Ihrer  luftigen  Fahrt  oder,  besser 
gesagt,   Niedertahrt  nicht  miterlebt  haben.     Für  Ihre  Börse  war  es  jedenfalls 
tcilhafter.  dass  Sie   nicht   mehr  hier  waren,  denn  ich   fürchte.   Sie  hatten  aut 
Ihre  eigenen  Kosten  den  Spass  verdorben,  da  Sie  ja  kein  Geschäftsmann  /u  »ein 
behaupten.    Doch   gestatten  Sie.  dass  ich  Ihnen  zu  Ihrer  Frheiterung  die  Sache 
kurz  erzahle:    Als  ich  \  on  Guuw  zurückkam,  w  artete  bereits  in  meiner  \\  Jum:  s 
auf  mich  das  Auge  des  licsetzes  in  der  Person  des  Feld-  und  Forsthiiter».  IV 
gute  Mann  i:ng  gleich  an  zu  jammern,  dass  er  tiugiiicklicherweise  gerade  zur  Zeit 
Ihrer  Landung  auf  einem  Nachbatdorte  bei  einer  Grasversteigerung  gewesen  sei. 

'i  lit  I.U.-si;.ik  ii  ...'i.ii.;  f.:;:  v.ri  N..M.  ii".  S-  iv  .Mmml  aus  ..G.  A.  Ouycr.  Im  Psücm  »  ^  1 ' 
.'utij.'!f.;ii  iijiIi  li.i  in.  .'xil.  :.c.  nrt  C:i.  "•'>  V..IH-  klein  u»  U\  liiiaclilfn  bei  Gustav  B.aunt-ock  &  Cu-.<nt*:£- 
Driu-K  t-tvi  A  G  .  l-'--:l:ii  \\'.        «•  .:;r'm:ii  wi;J. 
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so  dass  er  Sic  nicht  persönlich  um  Ersatz  des  angerichteten  Schadens  habe  an- 
gehen können.  Nun  habe  er  aber  zu  seinem  Tröste  erfahren,  dass  ich  mich  bereit 
erklärt  habe,  diesen  Punkt  mit  Ihnen  zu  regeln.  Ich  vermutete  gleich,  wo  der 
gute  Mann  hinaus  wolle,  und  lud  ihn  zunächst  zu  einem  Glase  Ihres  zurückgelas- 
senen Trittcnheimers  ein.  Sodann  erneuerte  sich  natürlich  wieder  die  bekannte 
Fabel  vom  Bauernjungcn,  der  seinem  Vater  erzählte,  er  habe  einen  Hund  von  der 
Grösse  eines  Ochsen  gesehen. 

„Von  dem  Schaden,  den  die  Landleute  beim  Herbeilaufen  in  dem  Hafer, 
dem  Getreide,  den  Kartoffeln  angerichtet  haben,  will  ich  ganz  schweigen",  sagte 
der  gute  Mann,  „ich  spreche  nur  von  dem  Schaden,  den  die  Luftschiffer  an 
der  Landungsstelle  und  der  Fuhrmann  angerichtet  haben."  „Aui  wieviel",  meinte 
ich,  .schätzen  Sie  denn  diesen  Schaden?"  .Auf  mindestens  100  Franken",  war 
die  Antwort,  denn  es  sind  immer  ein  paar  Hundert  junge  Epieea  vernichtet." 

»Gehen  wir  gleich  an  Ort  und  Stelle  dieselben  zählen",  sagte  ich;  .können 
Sie  mir  deren  200  zeigen,  die  wirklich  nicht  mehr  aufkommen,  so  sollen  Sie 
100  Franken  Ersatz  haben,  sind  es  aber  keine  200,  dann  bekommen  Sie  nichts." 
„Nun  ja",  meint  er  da,  gerade  200  mögen  es  wohl  nicht  sein,  aber  es  sind  doch 
wenigstens  100."  „Gehen  wir  zählen",  sagte  ich.  „Sind  es  auch  nur  100,  so 
sollen  Sie  100  Franken  haben,  sind  es  aber  keine  100.  dann  nichts."  „Nun" 
meinte  er,  „ich  habe  sie  nicht  so  genau  gezählt,  aber  50  sind  es  doch  sicher." 
„Gehen  wir  hin",  sagte  ich,  „sind  es  50.  sollen  Sic  50  Frcs.  haben,  sind  es  weniger, 
nichts."  So  kam  unser  guter  Mann  immer  mehr  herab,  bis  er  schliesslich  zugab, 
dass  der  wirklich  von  Ihnen  und  dem  Fuhrwerk  angerichtete  Schaden  nach  seiner 
Schätzung  ganz  unerheblich  sei.  Tatsächlich  mögen  etwa  ein  Dutzend  Pflänz- 
linge gelitten  haben.  Doch  damit  war  der  brave  Mann  noch  nicht  zu  seinem 
Ziele  gekommen.  Wäre  er  zur  Stelle  gewesen,  sagte  er,  als  Sie  landeten,  so 
hätte  er  Ihnen  wenigstens  ein  Protokoll  machen  können  und  dafür  vom  Eigen- 
tümer der  betreffenden  Schonung  2  Frcs.  erhalten.  Ich  bewies  nun  zwar  dem 
braven  Manne,  dass  er  eigentlich  2  Franken  —  das  heiss  2  Frcs.  Strafe  für  Ver- 
nachlässigung seiner  Berufspflichten  verdiene,  gab  ihm  aber  schliesslich  doch 
die  2  Frcs.,  für  die  Ihr  Trittcnheimer  und  Sekt  mich  ja  reichlich  schadlos  halten. 
Hoffentlich  ist  der  Ballon  gut  angekommen.        Mit  bestem  Grusse 

Martiny,  Vikar  in  Deiffelt,  Post  Oouvy,  Belgien. 


Ursache  der  „Zeppelin"-Katastrophe. 

W  ie  ist  die  Katastrophe  des  Zeppelin  mistenden,  und  wie  kann  sie  in  Zukunft 

verhindert  werden? 

Ucber  diese  Fragen  hatte  die  Sektion  Fssen  des  N  i  e  d  e  r  r  h  e  i  n  i  s  c  Ii  e  n 
Vereins  für  Luftschiffahrt  einen  Diskussionsabetid  veranstaltet,  dessei 
Frgchnisse  bei  dem  allgemeinen  Interesse,  das  mau  zurzeit  diesen  Fragen  entgegen- 
bringt, auch  weitere  Kreise  interessieren  dürften. 

Betreffs  der  FntMehung  waren  alle  Redner,  die  dazu  d:is  Wort  ergriffen, 
darin  einig,  dass  eine  F.  n  t  z  ü  n  d  u  n  g  des  entstandenen  Knallgases 
«'  uro!)  a  t  m  o  s  p  ii  ä  r  i  s  c  h  e  E  I  e  k  t  r  i  z  i  t  ä  t  jedenfalls  die  l  Irsache  sei.  Pa.ss 
Knallgas  entstanden  ist.  unurlicgt  keinem  Zweifel,  dem'  der  in  der  hinteren  Gondel 
mit  aufgeflogene  Monteur  ist  soiort  nach  der  Flucht  des  Ballons  in  die  vordere 
Gondel  geeilt,  um  die  Ventile  zu  ziehen.  Dadurch  ist  ans  den  Gasbehältern  Wusser- 
stoff in  den  Raum  zwischen  äusserer  Hülie  und  den  inneren  Ballons  entwichen 
und  hat  mit  der  darin  vorhandenen  Luit  Knallgas  gebildet.  Dieses  Knallgas  ist 
an  lecken  Stellen  der  nicht  absolut  dichten  äusseren  Hülie.  die  aus  imprägnierter 
l.cinevvand  bestand,  entwichen  und  ist  durch  elektrische  Funken,  die  von  den? 
Metallgerippc  nach  den  Räumen  übersprangen,  entzündet  worden. 
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Ueber  die  Alt  und  Weise,  wie  das  M  e  t  a  1 1  g  e  r  i  p  p  c  elektrisch  g  e  - 
worden  war,  wurden  in  der  Hauptsache  zwei  Ansichten  entwickelt,  die  beide 
auf   bekannte   Vorgänge   zurückführen.     Beide   setzen   das   V  o  r  Ii  a  n  d  e  n  s  c  i  ;i 
freier  positiver  Elektrizität  in  der  Luit  voraus,  die  man  tatsächlich 
auch  an  Tauen,  die  zu  Gew  itterbildungen  neigen,  in  besonders  grosser  Menge  in 
der  Luft  nachweisen  kann.    Dass  sich  Mctallteiie  von  Ballons,  die  in  solcher  Luit 
schweben,  mit  dieser  Elektiizität  laden,  ist  öfters  bei  Baiionfahrten  nachgewiesen 
worden.   Mehrfach  erhielten  Luftschiffer,  die  ihren  metallenen  Ballonringen  zu  nahe 
kamen,  starke  elektrische  Schläge,  und  die  in  den  Metallteilen  der  Ventile 
aufgespeicherte  LMektrizität  hat  dem  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  bereits  zwei 
Ballons  gekostet.  Besonders  lehrreich  ist  die  V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  g  d  c  s  „H  u  m  b  o  I  d  r. 
des  ersten  Ballons,  den  der  Berliner  Verein  mit  kaiserlicher  Unterstützung  zur  Aus- 
führung der  grossen  Serie  der  „wissenschaftlichen  Ballonfahrten"  angeschafft  hatte. 
Der  Ballon  war  nach  seiner  siebenten  Fahrt  schon  gelandet  und  %  entleert.  Um 
die  Entleerung  zu  beschleunigen,  wollte  der  Führer,  Herr  Oberleutnant  Gross  (der 
jetzige  Kommandeur  des  Luitschifferbataillons),  das  Ventil  vom  Stoff  nehmen,  d.i< 
den  Ausfluss  des  Gases  verhinderte.    In  dem  Augenblick,  wo  er  den  metallenen 
Bügel  des  Ventils  anfassen  wollte,  sprang  von  diesem  ein  elektrischer  Funke  nach 
der  Hand  über,  und  zu  gleicher  Zeit  erfolgte  eine  Explosion  des  ausströmenden 
Gases,  die  den  Ballon  verbrannte.    Bei  diesem  Vorgang  ist  die  Entstehung  des 
Funkens  vollständig  klar.    Die  Mctallteiie  hatten  in  Regionen,  in  denen  die  Luit 
stärker  mit  Elektrizität  Reladen  war  (wenn  ich  das  mal  so  ausdrücken  darf)  als 
unten,  eine  ihrer  Grösse  entsprechende  Menge  aufgenommen.    Als  der  Ballon  in 
elektrisch  weniger  geladene  Schichten  kam,  hatten  die  Metallteile  demnach  gegen- 
über ihrer  Umgebung  einen  Ueberschuss  von  freier  Elektrizität.    Der  Ballonstoff 
isolierte,  und  die  Zeit  reichte  zum  Ausgleich  nicht  aus.    Folglich  musste  bei  der 
Berührung  mit  einem  auf  der  immer  negativen  geladenen  Erde  stehenden  Körper 
ein  ausgleichender  Funke  sich  bilden.    Der  Berliner  Verein  hat  nicht  gezögert, 
sich  diese  Erfahrungen  zunutze  zu  machen.    Um  für  die  Zukunft  etwa  sich  an- 
sammelnde freie  Elektrizitätsmengen  von  den  Metallteilen  des  Ventils  abzuleiten, 
wurde  die  Hülle  mit  einer  Lösung  von  Chlorcalcium  bestrichen,  um  sie 
unter  allen  Umständen  feucht  zu  halten.    Aber  trotz  dieser  Vorsichtsmassreiul 
explodierte  im  Frühjahr  190.?  ein  /weiter  Ballon.    Man  versuchte  nunmehr  mit  Hilie 
eines  Kabels,  das  an  der  Vcntillcinc  cntlangiicf,  eine  direkte  metallische  Verbindung 
zwischen  Ventil,  Ring  und  Schleppseil  herzustellen.    Heute  hat  man  jedenfalls  den 
richtigsten  Weg  zur  Abwehr  beschritten:  man  vermeidet  alle  grösseren  Metallteüe 
am  Ventil. 

In  ähnlicher  Weise  muss  mau  sich  nun  auch  die  Ladung  des  Zeppelin- 
g  c  r  i  p  p  e  s  mit  Elektrizität  denken.  Solange  der  Ballon  gciesselt  war.  war  er 
wie  die  Erde,  mit  der  er  verbunden  war.  negativ  geladen,  eine  Ladung,  die  sich 
jedenfalls  mit  der  positiven  Elektrizität  der  den  Ballon  umgebenden  Luft  lancsan 
ausglich.  Nach  dem  Losreissen  durch  die  Gewittcrböc  erhielt  er  aber  von  dieser, 
die  besonders  kräftig  positiv  geladen  war.  eine  entsprechende  Elektrizitätsnicwre 
mitgeteilt,  die  dann  bei  der  Berührung  mit  den  Brunnen  in  einem  Funken  mit  J-r 
Erdelcktrizität  den  Ausgleich  suchte. 

Bauinspektor  Professor  Sk-itsch  glaubt  mehr  an  eine  daueinde  Ent- 
ladung, hervorgerufen  durch  ein  starkes  elektrisches  Gefälle  in  der  Luft  f  r 
glaubt,  dass  an  dein  Tage  die  ol.cren  Luitschichten  stärker  elektrisch  geladen 
waren  wie  die  unteren.  Der  Zeppelin  nahm  nach  der  Flucht  jedenfalls  durch  d.i< 
Yentilzichcn  der  vordeien  Ballonhüllen  eine  schräge  Stellung  ein,  der  hinter.-  Teil 
r;igte  bedeutend  hoher  in  die  Luft  wie  der  vordere.  Bei  der  Länge  des  Luftschiffes 
ist  ''S  sehr  wohl  möglich,  dass  die  hintereu  Teile  in  Luftschichten  hineinragten.  J:e 
erluNkh  starker  elektrisch  gebdtn  waren  wie  die  unteren  Schichten.    Das  garre 
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Gerüst  wurde  entsprechend  dieser  stärkeren  Ladung  elektrisiert,  und  bei  der  Be- 
rührung mit  den  Bäumen  musstc  eine  ganze  Reihe  von  Funken  den  Ausgleich 
suchen.  Skutsch  hat  eine  ähnliche  Entladung  hei  einer  solchen  üewitterhöe  ani 
einem  isoliert  stehenden  Berge  beobachtet.  An  einer  hohen  Fahnenstange  horte  er 
derartige  fortdauernde  elektische  Entladungen,  er  hielt  einen  Schirm  in  der  ver- 
muteten Richtung  des  elektrischen  Geiälles;  indem  er  den  seidenen  Stoff  als  Isolator 
benutzte,  gelang  es  ihm,  aus  der  Krücke  eine  ganze  Anzahl  von  zentimeterlangcn 
Funken  herauszuziehen. 

Zur  Abwehr  derartiger  Vorfälle  wurden  folgende  V  o  r  s  i  c  Ii  t  s  - 
m  assrege  In  in  Vorschiaß  gebracht:  zunächst  muss  die  Möglichkeit  der  Knallgas- 
entstehung vermieden  werden.  Bie  Hüllen  der  Gasträger  müssen  so  dicht  werden, 
dass  keine  Diffusion  mehr  möglich  ist.  Die  Ventile  des  Ballons  müssen  das  Gas 
gegebenen  Falles  direkt  in  die  freie  Luit  entweichen  lassen,  nicht  in  den  durch  die 
äussere  Hülle  abgeschlossenen  Raum.  Da  sich  eine  elektrische  Ladung  des  Metall- 
gerippes durch  keine  Vorkehrungen  ganz  wird  vermeiden  lassen,  so  müssen  Mittel 
gefunden  werden,  die  Entladungen  so  einzuiichtcn,  dass  eine  Entzündung  unmöglich 
ist.  Zu  diesem  Zweck  wird  das  Gerippe  vielleicht  an  der  Unterseite  mit 
leinen  Spitzen  zu  versehen  sein,  durch  die  ein  langsamer  Ausgleich 
etwa  freier  Elektrizität  mit  der  umgebenden  Luft  in  Form  einer  Büschel- 
en 1 1  a  d  u  n  g  stattfindet.  Auf  alle  Fülle  muss  aber  das  Luftschiff  sowohl  vorn  wie 
hinten  mit  genügend  langen  giitlcitcnden  Drähten  versehen  sein,  die 
einen  etwa  noch  vorhandenen  Ueberschuss  an  freier  Elektrizität  mit  der  Erde  zum 
Ausgleich  bringen,  bevor  die  Gasträger  in  die  Nähe  kommen. 

Dr.  K.  B  a  rn  I  e  r . 


Die  Schule  Lilienthals. 

Als  O.  Lilicnthal  im  Begriffe  stand,  vom  passiven  Gleit-  und  Segelflug  zum 
aktiven  Fluge  überzugehen,  hatte  er  für  seinen  nach  Vogelart  flügelschlagendcn  Appa- 
rat einen  Kohlensäuremotor  von  nur  2 PS  —  man  merke  zwei  Pferdestärken!-  vor- 
gesehen. In  seinem  bekannten,  klassisch  gewordenen  Werke,  in  allen  seinen  flug- 
technischen Schriften  wie  auch  durch  seine  kühnen  Fliegetaten  hat  Lilicnthal  uns  das 
Fliegen  als  mehr  oder  weitiger  mühelos  oder  doch  nur  geringe  Kraft  erfordernd  ge- 
lehrt und  die  Horizontalschraube  als  Propeller  verwertend,  am  Flügelschlag  bis  zuletzt 
zähe  festgehalten.  Lilicnthal  gelang  es,  mittelst  eines  (in  seinem  Werke  beschriebenen) 
Doppclflügelapparates  sein  halbes  Körpergewicht  auf  kurze  Zeit  in  Schwebe  auf  der 
Stelle  zu  bringen,  lediglich  durch  die  Tretkraft  der  Beine,  wobei  er  die  Arbeitsleistung 
seihst  auf  etwa  I  PS  schätzte.  Stcntzel  in  Hamburg  hat  mittelst  eines  ähnlichen 
Flügelapparates  75  kg  mit  3  PS  gehoben. 

Was  soll  man  nun  angesichts  dieser  die  Lilicnth:.lschc  flugtechnische  Schule 
rein  kenzeichnenden  Tatsachen  dazu  sagen,  wenn  die  heutigen  Acroplane  der  fran- 
zösischen u.  a.  Flugtechniker  50  PS  und  mehr  gebrauchen,  um  1  2  Personen  mit 
massiger  Geschwindigkeit  zu  tragen,  trotzdem  doch  die  Sehwebearbeit  mit  der 
Horizontalgeschwindigkeit  bedeutend  und  mehr  abnehmen  soll.  aJs  die  Fort- 
bewegungsarbeit zunimmt?  Wie  erklärt  es  sich,  dass  auch  die  am  weitesten  vor- 
angeschrittenen  Aeroplanfhigtechnikcr,  die  Gebr.  Wright.  noch  Motoren  von  25  PS 
benötigen?  Der  Fehler  des  grossui  Krai'tbcdarfs,  wodurch  die  Flugtechnik  in  der 
Entwicklung  von  der  Flugmaschine  zum  rein  dynamischen  Flußschiff  gehemmt  wird, 
liegt  in  dem  System  des  Drachenfliegers,  dem  auch  Lilienthal  die  Zukunft  abgesprochen 
hat.  (?)  Da  eine  gleichförmig  bewegte  Fläche  einen  zu  geringen  Nutzeffekt  ergibt, 
so  ist  der  Nutzeffekt  der  Brach  „riflächcn  ebenso  gering  als  derjenige  der  Horizontal- 
>chraube,  und  wie  soll  da  der  Flugapparat  einen   günstigen  Nutzeffekt  aufweisen 
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können?  Im  Interesse  einer  richtigen,  gesunden  Weiterentwickelung  der  Fhigtechnik. 
die  seit  Lilienthals  Hingang  dessen  Bahnen  verlassen  hat,  daher  leider  immer 
mehr  verfahren  und  völlig  auf  d:n  Irrweg  geraten  ist,  indem  sie  sich  dem  -weniger 
vorteilhaften  Drachcnflicgcrsysteni  mit  Horizontalschr-ubc  zuwandte,  sei  auLs  neue 
die  Mahnung  erhoben:  Zurück  zu  Lilicnthal!  Zurück  zur  Natur,  die  uns  aui  rrut 
der  Grösse,  dem  Gewicht  des  Fliegers  stark  zunehmende,  bedeutend  grössere  Flächen- 
belastung hinweist,  a!s  die  heutigen  Aeroplane  besitzen.  Was  der  Fingtechnik  zum 
Fortschritt  nottut,  ist  eine  Tragfläche  und  ein  Propeller  mit  bedeutend  günstigerem 
Nutzeffekt.  Dass  ein  solcher  möglich  ist,  ze'gt  tm>  die  Natur,  und  hat  uns  Lilienthal 
gelehrt.  Fin  wirksamer  Propeller  wird  auch  den  Ballonluftschiffern  zu  statten  kommen. 
Schon  die  nächste  Zeit  wird  uns  vielleicht  Flugmaschinen  von  sehr  geringem  Krait- 
hedart  bringen.  Beim  zukünftigen  Wettbewerb  um  ausgesetzte  Preise  wird  fortan 
es  sich  nicht  mehr  lediglich  um  den  längsten  Bauerflug,  sondern,  gesunden  Anforde- 
rungen Rechnung  tragend,  um  den  längsten  und  schnellsten  Flug  mit  schwächstem 
Motor  handeln  und  die,  wenn  auch  nicht  motorlose,  so  doch  einen  Motor  von  nur 
ein  paar  Pferdestärken  besitzende  Flugmaschinc  wird  dann  bald  als  Endresultat  er- 
stehen, hervorgegangen  :us  —  Lilienthalscher  Schule. 

K  r  e  i  s  s. 


Ueber  neue  Flugversuche. 

Das  Missgeschick,  von  welchem  Orville  Wright  betroffen  worden  ist,  bedauern 
wir  autrichtig  und  können  hierbei  als  einzigsten  Trost  empfinden,  dass  uns  dieser 
Mann  noch  erhalten  geblieben  ist  und  nicht  ganz  das  Schicksal  des  Leutnants  Sel- 
fridge  hat  teilen  müssen.  Langsam  aber  stetig  schreitet  ().  Wrights  Genesung  vor. 
so  dass  wir  hoffen  können,  diesen  grossen  Aviatiker  in  zirka  8  Wochen  wieder  hei 
der  Arbeit  zu  sehen. 

Missbilligend  muss  man  die  französischen  Urteile  über  den  Wright- Apparat 
aufnehmen:  die  Aussprüche  der  grossen  Aviatiker  Frankreichs  auf  Grund  des  Unglücks 
bei  Fort  Mycr  lauten  so  absprechend,  dass  man  fast  eine  Empfindung  von  NeiJ 
deutlich  dabei  heraushören  mochte:  .Wenn  der  .Mechaniker*  Wright  seinen  Aempian 
den  französischen  .Ingenieuren-  zur  Umarbeitung  überlassen  würde,  könnte  vielleicht 
noch  etwas  aus  dem  Dings  werden."  Schweigen  wir  über  solche  Kritiken.  Per 
Apparat  Wright  hat  sich  selbst  gerechtfertigt,  indem  eine  neue  Siegeskutide  v<n 
ihm  kommt.  Am  21.  September,  nachmittags,  hat  Wilbur  Wright  den  Rekord  seines 
Bruders  um  Bedeutendes  geschlagen;  W.W.  legte  einen  Flug  von  ungefähr  *W  krn 
zurück,  bei  welchem  er  1  Stunde  31  Minuten  25'  :.  Sekunden  in  der  Luit  blieb.  V\ 
gewann  hierdurch  den  Coupe  Michclin  von  20  000  Frcs.  Dieser  Apparat  hat  hiermit 
die  französischen  wieder  um  ein  ganz  Bedeutendes  gesehlagen.  Sicher  ist  W't'J. 
dass  W.s  Aeroplan  noch  manche  Verbesserung  erfahren  kann,  aber  dass  ebenso 
unsere  w  estlichen  Nachbarn  auch  noch  Grund  genug  haben,  ihre  Apparate  theoretisch 
mehr  durchzuarbeiten.  Wir  werden  die  Gebrüder  Wright  schätzen  als  grosse  Avi- 
atiker. als  Leute  von  Geist  und  linergie. 

In  den  letzten  Tagen  w  aren  die  Wittel  Imgsverhältnisse  in  Frankreich  oft  ree!i; 
ungünstig,  so  dass  grossere  Versuche  nicht  gewagt  wurden.  Am  19.  Scpttmher 
versuchte  Legagricu\  mit  .Fei bei'  IX"  einen  giösseren  Flug  zu  unternehmen.  P«-" 
Apparat  erhöh  sich  bis  zu  <>  in  und  legte  gegen  Ö0"  in  zurück,  als  er  sich  plötzlich  neigt«-' 
und  gegen  die  Knie  selihig:  das  (ie-.ie'l  und  ein  Schraubenflügel  sind  gebrochen. 
Legagueux  N  eb  utive;  letz.:. 

Deiagrnngc  hat  sich  ::aJi  .!  s  s  v  - 1  c  s- Mou I inea u \  begeben,  um  sich  für  die  V t«' 
tl'ue,  zu  denen  er  sieh  gemeldet  hat.  vorzubereiten.  Ebenso  will  Henry  Farman 
naclisie  V\"oche  seine  \e:Mielie  Wieder  aufiiehiiicn. 
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Ein  neuer  Aeroplan  vom  Hugues.  der  denen  von  Blcriot  und  Voisin  sehr  ahn- 
lich ist,  hat  in  der  Ebene  von  Corbillon  Anfangsversuche  gemacht;  genaueres  kann 
man  jedoch  daraus  nicht  entnehmen. 

Zwei  andere  Staaten,  tphot.  Roi  &■  de,  Paris) 

von  denen  man  bis  jetzt 
nur  wenig  in  bezug  zui 
Flugversuche  gehört  hat, 
haben  auch  mit  neuen 
Problemen  begonnen: 
Finnland  und  Deutschland. 
England  jedoch  scheint 
\\  enig  Glück  in  der  Luft 
zu  haben!  —  Colone I 
Capper  und  M.  Cody 
haben  einen  Aeroplan 
gebaut,  der  dem  Wright- 
Apparat  sehr  ähnelt  — 
nur  fliegt  er  noch  nicht! 
—   Der  Apparat  braucht  Ferbers  Flugapparat, 

ebenfalls  ein  Abtlug- 
gerüst. In  der  Nähe  von  Jersey  Brow  sinü  die  ersten  Versuche  gemacht  worden. 
Vergeblich  suchte  man  beim  ersten  Male  den  Apparat  zu  einem  Flug  zu  verleiten; 
beim  zweiten  Male  glitt  der  Apparat  sanft  von  seinem  Gestell  herab,  sticss  jedoch 
mit  einem  Flügel  gegen  einen  Erdhaufen,  wobei  der  Flügel  zerbrach,  überschlug  sich 
und  ging  dann  in  die  Binsen  —  im  wahrsten  Sinuc  des  Wortes!  — 

In  Deutschland  veranstaltet  Ingenieur  (irade  aus  Magdeburg  mit  einem  Drei- 
ilächler  Versuche,  und  in  Mannheim  probieren  zwei  Ingenieure  der  „Elsftssischen 
Maschineubaugesellschaft"  einen  neuen  Flieger.  Freuen  wir  uns  wenigstens,  dass 
auch  unsere  Nation  an  diesem  grossen  Werke  mitarbeitet  und  damit  dem  Andenken 
Lilienthals  ein  dauerndes  Denkmal  setzt.  F.  R. 


Ueber  Luftschiffahrt-Journalistik. 

Merkwürdig  ist  der  Wandel  der  Zeiten.  Wer  sich  an  die  letzten  zwanzig 
Jahre  der  Luftschiffahrt  erinnert,  dem  inuss  offenbar  auffallen,  w  ie  stattlich  sich  seit 
I5S9Ü  die  Bibliothek  über  Acronautik  entwickelt  hat.  Damals  n;ibs  meines  W  issens 
nur  zwei  periodische  aeronautische  Zeitschriften,  die  allmonatlich  erscheinen  sollten, 
aber  häutig  viele  Monate  lang  nachhinkten;  eS  waren  dies:  l'Aeronaute.  Bulletin 
mensuel  illustre  de  la  r.avigati:  n  acrienne.  Dirke  p.  r  A.  Hurcau  de  Vilteneuvc, 
gegründet  INoS  und  die  ..Zeitschrift  für  Luftschiffahrt",  die  im  Jahre  1SS2  vom 
Deutschen  Verein  zur  Förderin!«  der  Luftschiffahrt  in  Berlin  gegründet  und  seit  1891 
gemeinsam  mit  dem  Wiener  Flugtechnischen  Verein  herausgegeben  wurde. 

Daraus  holten  sich  damals  die  gebildeten  Luftschiffcr  meistenteils  ihre  Weis- 
heit und  es  wird  kaum  einen  gegeben  haben,  der  diese  Hefte  nicht  vom  Anfang 
l'is  zum  Filde  studierte  und  durch  arbeitete.  Aehnlich  war  es  mit  den  Büchern  über 
theoretische  und  praktische  Luftschiffahrt  bestellt.  Fs  eri  rderte  kein  grosses  'ield- 
opfer,  sich  alle  aeronautischen  Bücher  aller  Sprachen  beschaffen  zu  könne. i. 

Jedenfalls  waren  alle  aeronautischen  Vereine  imstande,  sich  komplett  damit 
auszurüsten,  und  jeder  einzelne  Wird  sich  wohl  damals  den  Mocdebcck  (Handbuch 
der  Luftschiffahrt,  1886,  2  Teile),  den  Qraffigny  (Die  Luftschiffahrt  und  die  lenk- 
baren Ballons,  Qbersctzl  von  \.  Schulze,  1S8S)  und  schliesslich  den  Masiiis  (Luft- 
reisen von Qlaisher, Flammari  n,  von  Ponvielle  und  Tissandier,  ivm>  beschafft  haben. 

In  diesen  drei  Büchern  ist  soviel  der  Theorie,  der  Pr. \is  und  der  Qeschichte 
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der  Lintschiffahrt  enthalten,  dass  es  durchaus  hinreichte,  den  jungen  Luitschin.r 
über  das  Wesen  der  Acronautik  zu  orientieren,  für  die  Balloniahrtcn  zu  begeistern 
und  ihn  anzuspornen,  selbständig  und  selbsttätig  weiter  zu  arbeiten,  zumal  werm 
ein  tüchtiger  Fachmann  für  gründliche  und  gewissenhafte  praktische  Ausbildung 
sorgte. 

Wie  ganz  anders  steht  es  heute  mit  der  aeronautischen  Literatur!  Wer  kann  s:cli 
rühmen,  alle  Werke  über  Luftschiffahrt  zu  besitzen,  geschweige  denn,  geiesen  zu 
haben?  Ja,  es  muss  leider  gesagt  werden,  dass  viele  Luftschiffer  gar  nicht  mehr 
Zeit  finden,  die  modernsten  Fachschriften,  wie  z.  13.  „Die  Illustrierten  Aeronautischen 
Mitteilungen"  und  die  „Wiener  Luftschitier-Zeitung"  genau  durchzulesen  oder  gar. 
wie  wir  es  Anno  dazuina'  gemacht  haben,  zu  studieren.  Und  klopft  man  hie  und  di 
auf  den  Strauch,  so  muss  man  mit  Fintsetzen  konstatieren,  dass  viele  ernste  Kat- 
schläge, viele  technische  Anregungen  und  Vorschläge  umsonst  gegeben  und  be- 
handelt wurden!  — 

Dafür  wird  allerdings  kaum  ein  T-g  vergehen,  an  welchem  dem  Publikum 
nicht  in  den  Tagesblättern  in  spaltcnlangciv  Abhandlungen  die  unglaublichsten  Dinge 
über  Lenkballons  un<l  Flugapparate  aufgetischt  werden.  Die  Presse  tragt  tfa  durch- 
aus nicht  zum  richtigen  Verständnis  der  Luftschiffahrt  bei,  weil  ihr  eben  die  not- 
wendigen Journalisten  fehlen,  die  die  Luftschiffahrt  theoretisch  und  praktisch 
beherrschen. 

Fs  würde  zu  weit  führen,  wollte  ich  hier  eine  Auslese  aus  den  Zeitungen 
bringen,  wie  sie  täglich  der  Observcr  getreulich  aus  den  Blättern  schneidet  uiul  ein- 
sendet, üanz  unwahrscheinliche  und  kaum  glaubliche  Nachrichten,  Beurteiiunsca 
und  Reminiszensen  würden  dabei  zutage  kommen!  So  steht  gerade  heute.  4.  Sep- 
tember 190S,  im  „Frcmdcnblatt",  dass  eine  Mougoh'icre  bei  New  York  aufsteigt  nd.  in 
25  000  Fuss  Höhe  verbrannt  sei.  weil  ein  Funken  aus  dem  Motorzünder  die  Hülle 
in  Brand  gesetzt.  Line  unförmliche  Masse  usav.  usw.  Wie  viel  wahre  Worte  könnci 
in  dieser  Kabeldepcsche,  die  fest  alle  Tagesblätter  angenommen,  enthalten  sein? 

Wäre  es  nicht  für  den  Luftschiffer  viel  nützlicher,  die  Fachliteratur  um  so 
genauer  durchzulesen?  Nehmen  wir  z.  B.  die  „I.  A.  M."  vom  26.  August.  Lesest  v. 
für  viele  Stunden,  ohne  dass  die  Langeweile  oder  Frmüdung  aufkommen  kann.  Gleich 
der  erste  Aufsatz  vor.  Herrn  kgl.  Stabsarzt  Dr.  Ftemming  über  die  Um'ällc  auf  den; 
Gebiete  der  Luftschiffahrt  wird  den  neugierigen  Leser  vollauf  befriedigen.  Per 
Fachmann  findet  wohl  auch  manche  technische  Unrichtigkeiten.  So  steht  :.ui 
Seite  491,  dass  beim  Landen  der  Ballon  unmittelbar  vor  dem  ersten  Aufsetzen 
gerissen  werden  soll,  weil  die  ,  Frschütterung"  des  Körpers  nur  einmal  erfolge.  - 
In  dieser  Fassung  ist  der  Setz  doch  zweifellos  unrichtig.  Gerade,  wenn  die  Fall- 
geschwindigkeit eine  sehr  grosse  ist,  soll  man  nicht  v;r  dem  ersten  Aufschlag 
reissen.  weil  mau  da  den  Ballon  nicht  in  der  Hand  hat.  wie  der  terminus  technicus 
lautet.  Nach  dem  Aufsetzen  geht  ia  in  diesem  Falle  der  Ballon  wieder  in  die  Höhe 
und  erst  dann,  wenn  er  wieder  längs-.'. in  zurückfällt,  kann  mau  oder  soll  man  reissen. 
—  Dafür  kann  man  eben  keine  Vorschriften  machen  —  die  Praxis  und  dadurch  die 
Routine,  dann  die  Situation  des  Landungsten ains  wird  entscheiden  müssen.  oIi  man 
vor  oder  nach  dem  erstell  Aufstoss  reissen  muss 

Gleich  eim«e  Seifen  weiter  folgt  ein  sehr  aktueller  Artikel  des  Herrn  I.'.ft- 
kollegen  Dr.  Bamkr  über  gummierte  und  lackierte  Ballons.  Da  muss  wohl  eo  lps> 
voraiißcsctzt  werden,  dass  für  militärische  Zwecke  unter  allen  Umständen  dir 
Gunimiballoii  den  Vorzug  verdient,  weil  der  Krieg  rauh  und  der  Krieger  noch  rauher 
ist.  Hrndertmal  ;st  darüber  vi  -sprachen  \u<d  geschrieben  worden,  und  der  Leser 
wolle  mir  erlassen  darzutun.  warum  nicht  .  uch  dem  Soldaten  eine  zarte  Hand  fürs 
Ball<<nm:iterial  ;mzuerz;e'ie:'  ist.  warum  bei  den  langen  B  .Hontransporte  :i  der 
lackierte  Ballon  mehr  Schaden  erleidet,  wie  der  gummierte,  und  warum  b-im 
Artillcncsehicsscti  der  ejnnmiirte  B:  llou  widerstandsfähiger  wie  der  lackierte  ist.  - 
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Für  sportliche  und  Kar  für  wissenschaftliche  Ballonfahrten,  \vn  nicht  unter 
allen  Umständen  angestiegen  werden  muss.  wo  die  Clubmitglieder  oder  Beamten 
aus  eigenem  Interesse  gelernt  haben,  das  Matcri-.il  liebevoll  :ind  zart  zu  behandeln 
und  wo  auch  nicht  zu  allen  Jahreszeiten  Ballons  in  Dienst  gestellt  werden,  da  ist 
der  Platz  für  den  mit  Reissbahn,  ohne  Anker,  dafür  aber  mit  einer  tüchtigen 
Schlcifleinc  ausgerüsteten  Lackballon  —  schon  aus  üründen  der  Billigkeit,  weil 
der  üupiiniballon  dreifaches  Qeld  erfordert.  —  Bei  dieser  Gelegenheit  seien  auch  den 
verehrten  Lesern  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen"  zwei  Daten  aus 
zwei  Ballonbüchcrn  der  k.  u.  k.  Militäracronautischen  Anstalt  mitgeteilt: 

1.  ..Sirius'4,  1300  cbm.  doppelter,  gummierter  St  ff,  wurde  an.  15  .l<ili  1904  in 
Dienst  gestellt.  Bis  IS.  Juni  1907  hatte  der  Ballon  96  Freifahrten,  darunter  12  im 
Winter  bei  Temperaturen  unter  0  Grad.  Im  Dezember  1907  wurde  rv;ch  auf  Ver- 
anlassung des  Herrn  Oberstleutnant  Starcevics,  des  damaligen  Kommandanten  der 
Anstalt,  die  obere  Häh'te  lackiert.  Am  28.  August  190N  bei  der  119.  Freifahrt  des 
Ballons  ,  Sirius"  trug  der  cltc  Recke  noch  3  Offiziere  mit  II  Sack  Bailast  ä  15  kg  — 
von  7  Uhr  irüh  bis  3  Uhr  nachmittags  (8  Stunden  lang). 

2.  „DrachenbaUon  XII".  1000  cbm,  diagotialdublicrter  Baumwollstoff*,  wurde  am 
28.  April  1902  in  Dienst  gestellt.  Dieser  Ballon  (immer  mit  Lcuchtgast'üllung)  wurde 
am  22.  Juli  1908  das  letzte  Mal  als  Fesselballon  verwendet,  nachdem  er  in  den  sechs- 
cinviertel  Jahren  700  Fesselawfstiege  absolviert  Itutte.  Auch  dieser  Ballon  erhielt 
zur  Hälfte  (obere  Kalotte)  am  28.  August  1906  einen  Lackanstrich. 

Hinterstoisscr,  Hauptmann. 


Wissenschaftliche  Vereinsfahrt  in  Essen. 

An  den  internationalen  wissenschaftlichen  Aufstiegen  des  3.  September  hat 
sich  der  Nicderrheimschc  Verein    durch  eine  bemannte  Fahrt  des  Ballons  „Prinzes 
Viktoria  Bonn"  von  F.ssen  aus  beteiligt.    Führer:  Dr.  Bandet,  wissenschaftlicher 
Beobachter-  Sv.lpiz  Trainc.   Die  Abfahrt  erfolgte  bei  kräftigem  Westwinde.  Sobald 
aber  die  Höhe  von  700  rn  überschritten  war,  drehte  der  Wind  mehr  und  mehr 
rechts,  so  dass  dtr  Ballon  erst  südöstliche,  dann  südsüdöstiiehe  Richtung  arnahm, 
während  die  unteren  Wolken  in  einem  Winkel  von  60  Grad  zu  dieser  Fahrtrichtung 
zogen.    Krst  räch  dreistündiger  Fahrt  w  urde  der  Winkel  immer  kleiner,  und  in  der 
Gegen  von  Giessen  stimmte  Fahrtrichtung  sowie  Wolken  und  Ratichrichtung  genau 
überein.   Die  Temperatur  nahm  bis  zur  Höhe  von  1600  rn  um  13  Grad  ab,  also  um 
0,8  Grad  pro  100  n,  während  die  normale  Abnahme  mir  0.5  Grad  pro  100  m  beträgt. 
In  1620  m  war  bereits  der  Gefrierpunkt  erreicht,  während  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen, die  sich  allerdings  erst  auf  wenige  Jahre  erstrecken,  die  Nullisotherme  im 
September  in  2500  m  angetroffen  wird.   Die  kalte  Witterung  dieses  Sommers  scheint 
demnach  durch  Kalle  Luftmasseti  erzeugt  zu  sein,  die  von  oben  her  zur  Frdc  her- 
untersinken.  Von  1020  m  bis  1700  m  sinkt  die  Tcmperatui  plötzlich  um  1-4  Grad,  und 
hier  liegt  der  untere  Rand  der  zahlreichen  Kumuluswolken,  die  zunächst  nur  bis 
2000  m  hinaufreichen,  später  aber  etwas  höher,  bis  etwa  2400  tri  hoch  steigen.  Der 
Grund,  weshalb  die  Wolken  nicht  höher  hinauf  reichen,  ist  auch  ans  den  Temperatur- 
vcrhältnissen  jener  Hohen  zu  ersehen,  von  2350  m  an  bis  zur  Höhe  von  3000  m  sinkt 
das  Thermometer  mir  von  -  I  (itad  bis  —5  Grad,  während  die  Differenz  zwischen 
trockenem  und  feuchtem  Thermometer  in  dieser  Region  von  3  Grad  bis  zu  5  Grad 
zunimmt.    Es  lagert  hier  demnach  eine  sleichmässig  temperierte  trockene  Schicht. 
Die  grösste  erreichte  Hohe  betrug  3200  m  bei  einer  Temperatur  von  —6  Grad. 
Ein  nichtventiiiertes  Thermometer  im  Korbe  zeigte  noch  -f9  Grad.    Die  Fahrt  en- 
dete nach  5  Stutidcn  bei  Gedern  in  Vogclsberg.   Interessant  ist  eine  Notiz  des  „Tag", 
wonach  der  Ballon  de..  Magjebitigcr  Vereins  „Otto  von  Gucricke"  an  demselben 
Tage  bei  3300  m  Hohe  7  Grad  Kälte  v-r  rfand:  so  hei rschten  demnach  über  den  über- 
flogenen  Gebieten  dieselben  Verhältnisse.  Dr.  Batnlcr. 
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Kleine  Mitteilungen. 

Das  russische  Militärluftschiff.  Am  15.  September  sollte  ein  Versuch  mit 
dem  lenkbaren  Luftschiff  auf  dem  Wolkowofclde  bei  Petersburg  gemacht  werden. 

Die  Luftschiffer  sassen  bereits  in  der  üondcl,  die  von  der  Bedienungsmann- 
schaft festgehalten  wurde. 

Plötzlich  aber  riss  sich  das  Luftschiff  los  und  schwang  sich  in  die  Lüfte. 

Man  versuchte  wohl  zu  .lenken*,  aber  der  Ballon  flog  mit  grosser  Hart- 
näckigkeit gerade  zur  Stadt,  die  er  auch  bald  erreichte. 

Am  Sabalkanski  -  Prospekt  rarinte  er  einige  Schornsteine  um.  zerstörte 
Telephonlcitungen  und  blieb  schliesslich  in  einem  grösseren  Netz  von  Leitungs- 
drähten hängen. 

Mau  holte  ihn  an  Stricken  auf  das  \\  olkowofeld  zurück.  So  verlief  der  erste 
Versuch  mit  dem  .lenkbaren"  Luftschiff. 

H.  Dil  I. 

Ballonfahrt  Spelterinis  über  die  Schweizer  Alpen.    Kaum  ist  man  von  der 

erstmaligen,  vollständigen  Ueberquerung  der  beiden  Mauptalpenketten  der  Schweiz, 
dem  Berner  Oberland  und  den  Walliser  Alpen,  durch  den  Ballon  .Cognac*  überrascht 
worden,  so  sind  wir  schon  wieder  in  der  Lage,  von  einer  ebenso  prächtig  gelungenen 
Ueberfliegung  der  gleichen  Alpcnketten  zu  berichten. 

Am  Sonntag,  den  f>  September  1908,  IVj  Uhr  nachmittags,  stieg  der  bekannte 
Schweizer  Luitschiffer  Spelterini  mit  seinem  neuen  Ballon  .Sirius"  und  Herrn  von 
Kattendyke  von  Interlaken  auf.  Kr  überflog  das  Lauterbrumicn-Tal,  dabei  den  Eiger. 
Mönch  und  die  Jungfrau  zu  seiner  Linken  lassend  und  überschritt  zwischen  Blüm- 
Iisalp  und  Lautcrbrunncr  Breithorn  den  Berner  Alpenkamm.  Das  Rhonetal  wurde 
bei  Raron  überschritten  und  das  Zermatter  Tal  bis  zur  Monte-Rosa-Uruppe  überflogen. 
Diese  selbst  wurde  über  den  1538  m  hohen  Lyskamm  in  4900  m  Höhe  genommen. 
Die  Landung  erfolgte  am  gleichen  Abend  7' 4  Uhr  auf  einer  Alp  im  Hintergründe 
des  Evancontals.  ungefähr  (i  Stunden  oberhalb  Brusson.  Wie  uns  Herr  Spelterini 
mitteilt,  sind  die  sehr  zahlreich  aufgenommenen  Bilder  ausgezeichnet  gelungen. 

D. 

Ein  Luftschiff  in  Flammen.  Die  beiliegende  Illustration  nach  einer  Photographie 
spricht  für  sich  selber.  Der  Lenkballon  von  Charles  Oliver  Jones  fing  am  2.  Sep- 
tember bei  einer  Schaustellung  in  Waterville,  Me.,  Feuer  und  stürzte  zur  Erde. 
Der  Führer  wurde  netötet.  Er  brach  das  Rückgrat.  Die  niannelliaite  Konstruktion, 
die  dasUnglück  herbeiführte,  ist  deut- 
lich zu  erkennen,  die  Schwäche  des 
Traggerüstes,  das  sich  ganz  durch- 
biegt.die  unvollkoumieiieBallonform 
Lage  des  Motors  hoch  über  dem 
Traggerüst  direkt  unter  dem  des 
Ballons,  und  vor  allem  die  Position 
des  Propellers  direkt  beim  Motor 
über  der  Mitte  des  Gerüstes  in 
solcher  Nähe  zur  Oasblasc,  dass 
bei  der  Vcrbiegung  des  Gerüstes 
der  Schraubenflügel  direkt  den 
Ballonstoff  treffen  und  zerreissen 
konnten.  Das  Gas  strömte  in 
Menge  aus   und   entzündete  sich 

soiort.   ohne    d;i^s   der  hiilirer  es  Der  „Boomerang"  In  der  Fahrt 
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seilen  konnte.  Letzterer  be- 
fand sich  gleichfalls  in 
keiner  praktischen  Stellung. 

Mr.  Jones  begann  mit  Plänen 
für  ein  Riesenluftschiff,  für 
das  er  Kapital  zu  inter- 
essieren wusste.  Seine  Bau- 
ahsichten  führten  aher  zu- 
nächst nur  zu  gänzlich  un- 
brauchbaren Konstruktio- 
nen, die  noch  vor  jeglicher 
Verwendung  auf  den. Abfall- 
haufen wanderten.  Trotz- 
dem wusste  er  die  Mittel  zu 
erhalten,  um  ein  zweites 

kleineres  Luftschiff  zu  besinnen,  das  er  „Bumurang"  nannte,  das  aher  diesem  Narneu 
keine  Line  machte.  Zuerst  von  abenteuerlichen  formen  in  bezUK  auf  Gasbehälter 
und  TraßKciüst,  ward  es.  sobald  es  zu  praktischer  Schaustellung  kommen  sollte, 
bald  dem  rcKulärcn  amerikanischen  Lenkballontyp  so  genähert,  dass  alle  seine  Ab- 
weichungen von  dem  letzteren  nur  gefährliche  Mängel  bedeuteten.  Nach  mehreren 
leichteren  Unfällen  wurde  Jones  schliesslich  das  Opfer  seiner  mangelnden  Einsicht 
In  der  Entwickelungsgeschichte  des  Luftschiffs  ist  aber  das  furchtbar  schöne  Schau- 
spiel eines  Luftschiffs  in  Nammen  als  erste  aktuelle  Photographie  eines  solchen 
Ereignisses  sicher  von  einzigartigem  Interesse.  Dienst  b ach, 

Eine  interessante  Feierlichkeit  erwartet  am  9.  Oktober  2  unserer  Gordon- 
Bennett-Pahrer:  Herr  L.  D.  Dozier.  Präsident  des  Aero-Club  von  St.  Louis,  der. 
eigens  nach  Deutschland  gekommen  ist,  um  der  grossen  internationalen  Ballon 


Der  „Boomerang"  vom  Feuer  ergriffen  mach  einer  Moment- 
Photographie). 


Amerikanische  Ehrung 
für  Herrn  Erbslöh. 


Amerikanische  Ehrung 
für  Herrn  Leblanc. 


Wettfahrt  beizuwohnen,  w  ird  dem  Sieker  des  im  vorigen  Herbst  in  St.  Louis  statt- 
gefundenen Ballon*Wettfluges  Oskar  Erbslöh  —  Führer  des  .Pommern"  —  eine 
goldene  massive  Medaille  mit  Gravierung  überreichen.  Mine  zweite  Medaille  ist 
dem  Gewinner  des  zw  eiten  St.  I.ouis-Preiscs,  Herrn  Alircd  Leblanc.  bestimmi.  H. 
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Bekanntmachung 

bctrctfcnd  der  Festlichkeiten  anlässlid)  der  inter- 
nationalen Ballon  Wettfahrten  vom  10-12.  Oktober  1908. 


1.  Seine  Majestät  der  Kaiser  und  Köllig  haben  Allergnädigst  zu 
befehlen  geruht,  dass  aus  Anlass  der  internationalen  Ballonwett- 
fahrten im  Königlichen  Opern  hause  am 

Montag,  den  12.  Oktober 

eine  Festvorstellung  des  Balletts  „Sardanapal"  stattfindet. 

Ks  sind  uns  zu  dieser  Vorstellung  für  die  Mitglieder  des  Deutschen 
Luftschiffer-Verbandes  Billetts  für  den  ersten  Rang,  die  Logen  des  ersten 
Ranges,  Parkett  und  zweiten  Rang  zur  Verfügung  gestellt  worden. 

Preise  der  Plätze: 
Erster  Rang  und  Logen  des  ersten  Ranges   9  Mk. 

Parkett   7  . 

Zw  eiter  Rang  5  . 

Anzug:  Herren  Frack  bezw.  Waffenrock.    Damen  Gesellschaftstoilette. 
Schluss  der  unter  der  Adresse 
An  den 

Festausschuss  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt 

(Bureau  des  Kaiserlichen  Automobil-Clubs) 

Berlin  W.. 
Leipziger  Platz  16. 

auf  Postkarte  abzusendenden  Bestellungen 

Freitag,  den  9.  Oktober,  mittags  12  Uhr. 

Die  Bestellungen  gelangen  nach  der  Reihenfolge  des  Eingangs  gegen 
Nachnahme  zur  Erledigung.  Bestellungen,  bei  welchen  Unterschrift  und 
Adresse  nicht  völlig  zweifelsfrei  lesbar  sind,  können,  worauf  ganz 
besonders   hingewiesen  wird,   nicht  berücksichtigt  werden. 

Nach  der  Festvorstellung  findet  eine  zwanglose  Zusammenkunft  in 
reservierten  Räumen  des  Hotel  Adlon.  Unter  den  Linden,  statt. 

2.  Der  Eintritt  der  einzelnen  sonstigen  Veranstaltungen  (Festmahl  am 
9.  Oktober.  Empfang  im  Reichstage  am  10.  Oktober.  Unterhaltungsabend 
in  den  Festräumen  des  Landesausstellungsparks  am  11.  Oktober)  ist 
nur  zulässig  gegen  Abgabe  der  betreffenden  Teilnehmerkarte. 

3.  Am  Unterhaltungsabcnd  des  1 1.  Oktober  erscheinen  die  Damen  ohne  Hut. 
Ausnahmen  von  den  Bestimmungen  zu  2  und  3  können  unter  keinen 
Umständen  zugelassen  werden. 

Berlin,  4.  Oktober  1908.         J)Gr  Vorstand 

des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt 

Auf  Anfragen  aus  dem  Leserkreise: 

Eine  Reihe  von  Anfragen  betreffend  die  Teilnahme  von  (iästen  zu 
den  Festlichkeiten  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  hat,  wie  wir 
hören,  mit  Rücksicht  auf  die  teilweise  beschränkten  Räume  dahin  beant- 
wortet w  erden  müssen,  dass  den  betreffenden  Herren  anheimgestellt  worden 
ist.  zunächst  die  Mitgliedschaft  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu 
erwerben.  Die  Redaktion. 


Digitized  by  Google 


Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


£11.  Jahrgang. 


21.  Oktober  1908. 


21.  Heft. 


Bericht  über  die  internationalen  Wettfliegen 

in  Berlin  am  10.,  11.  und  12.  Oktober. 

Von  H.  \V.  L.  Moedebeck,  Oberstleutnant  a.D. 

Wir  haben  in  diesen  Tagen  das  bisher  grossartigstc  Drama  in  der 
Luftschiffahrt  erlebt.  Leider  ist  es  durch  den  Tod  von  zwei  hoffnungs- 
vollen jungen  Offizieren,  w  eiche  mit  dem  Ballon  „Hergesell"  in  die  Nordsee 
fielen,  in  eine  Tragödie  verwandelt  worden. 


I.  Die  Zielfahrt  am  10.  Oktober. 

Der  Wettbewerb  begann  am  10.  Oktober,  nachmittags  2  Uhr.  mit 
einer  Zielfahrt.  Von  den  gemeldeten  25  Ballons  erschienen  22  am  Start; 
der  belgische  Ballon  ..Condor"  sowie  die  deutschen  Ballons*  .♦München" 
und  „Gross"  w  urden  zurückgezogen.  Die  Oberleitung  als  Sportkouunissar 
lag  in  der  bewährten  Hand  des  Hauptmann  von  Kleist  vom  Luftschiffer- 
bataillou;  die  anderen  Sportkommissare  hatten  sich  über  den  ziemlich  ge- 
räumigen Platz 
verteilt  und  lei- 
steten dem  erst- 
genannten Qber- 
atl  Hilfe  und  Hei- 
stand. An  Mann- 
schaften waren 
aufgeboten  wor- 
den 23  Unteroffi- 
ziere. 105  Manu 
vom  Luftschiffer- 
bataillon und 
9  Unteroffiziere. 
ISüMann  von  der 
Infanterie. 

Eine  Stunde 
vor  der  Abfahrt 
w  urde  den  sämt- 
lichen Führern 
Als  Ziel  w  ar  eine 
Zehlendorf  ge- 


Dic  Zlolfahrt  am  10.  Oktober. 

(Pliot  Dr.  Wnntli-rlrb.  Freihandaufnahmf  mit  Zriss  Minimum  l'atmos  v 
utul  Zeiss  Trssar  1 : 6  3  F     ISO  mm.) 


das  Ziel  bekanntgegeben  und  das  Bordbuch  ausgehändigt. 
7  km  östlich  Oranienburg  an  der  Chaussee  Oranienburg 
legene  Mühle  bezeichnet  worden.     Den  Ziellandepunkt  hatten  die  beiden 
Delegierten,  Hauptmann  Ocorgc  und  Hauptmann  von  Jena,  die  Aufgabe 

Mustr.  Acrotuut.  MItttIL   XII.  Jahrg.  44 
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übernommen,  durch  zwei  grosse  weisse  Laken  in  Nähe  jener  Mühle  auf 
einem  Felde  zu  bezeichnen. 

Her  Zielpunkt  war  P/a  Stunde  vor  dem  Start  vom  Oberstleutnant 
Moedcbeck  und  Professor  Dr.  Süriug  ausgesucht  worden.  Massgebend 
für  seine  Wahl  waren  die  Wetterlage,  ein  Landungsgebiet  nicht  unter 
30  kfti  und  nicht  über  100  km  von  Berlin  und  ausserdem  in  Nähe  einer  der 
grossen  Bahnlinien,  w  eil  verschiedene  der  betreffenden  Ballons  auch  am 
12.  Oktober  wieder  starten  wollten. 

(phot  Hauptmann  Härte- Drrsiim  i 


Das  Auflassen  der  Pilotenballons  unter  Aufsicht  von  Geh.  Rat  Prof.  Schreiber  (links  von  der  Schleife  i 
vom  Meteorolog.  Institut  In  Chemnitz  und  die  Bestimmung  von  deren  Flugbahn  durch  Theodolithen. 

Ueber  die  Wetterlage  gab  alle  zw  ei  Stunden  das  Kgl.  Aeronautische 
Observatorium  in  Lindenberg,  welches  von  Geheimrat  Assmann  geleitet 
wird,  in  dankenswerter  W  eise  telegraphische  Berichte  nach  dem  Sportplatz. 
Es  zeigte  sich  hierbei,  dass  um  81  •_»  Uhr  morgens  über  dem  Erdboden  bis 
100  m  Höhe  sich  SSO.  von  11  km  pro  Stunde  befand,  der  darüber  hinaus 
bis  1200  m  Höhe  in  SW.  von  14  km  pro  Stunde  umsetzte;  in  grösserer 
Höhe  bis  3500  m  ging  der  Wind  in  reinen  Süd  über  von  22  km  pro  Stunde. 
Diese  Verhältnisse  blieben  sich  im  allgemeinen  gleich  bis  zur  Abfahrt  der 
Ballons.  Für  eine  Zielfahrt  bot  demnach  diese  Wetterlage  die  aller- 
günstigsteu  Aussichten.  Ben  Luftschiffen!  wurde  sie  nicht  bekanntgegeben, 
ihnen  blieb  es  überlassen,  aus  den  1  i stündlich  aufsteigenden  Pilotenballons 
ihre  Schlüsse  über  Windstärken  und  Windrichtungen  persönlich  zu  ziehen. 
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In  sehr  entgegenkommender  Weise  hatte  sich  ferner  die  ,Kgl.  Eisenbahn- 
verwaltung bereiterklärt,  für  die  schleunige  freie  Rückbeförderung  der 
Ballons  sorgen  ZU  wollen.  Per  Zielpunkt  sollte  möglichst  nahe  an  der 
grossen  Bahnlinie  Berlin — Stralsund  liegen.  Nachdem  wegen  des  frühen 
Dunkelwerdens  bei  der  herr- 
schenden geringen  Windge- 
schwindigkeit sowohl  (iransee 
wie  Zehdeniek  als  zu  weit  aus- 
geschaltet worden,  entschied 
man  sich  für  den  obenbenannten 
Punkt  bei  Oranienburg. 

Durch  freundliche  Vermitte- 
lung  des  Oberstleutnant 
Schmi edecke  hatte  den  beiden 
Delegierten  die  Kraftw  agen- 
abteilung  je  ein  leistungsfähiges 
Automobil  zur  Verfügung  ge- 
stellt, so  dass  beide  Herren 
vorausfahren,  die  Ballons  an 
der  Landungsstelle  erwarten 
und  deren  Entfernung  vom  Ziel 
sofort  feststellen  konnten. 

Auf  diese  Art  war  es  dem 
Preisgericht  unter  Vorsitz  von 
Major  (Iross  möglich,  in 
kürzester  Zeit  das  Resultat 
der  Ziclfahrt  bekanntzugeben. 
Dasselbe  ergibt  sich  aus  nachfolgender  Tabelle,  die  zugleich  alle  nachträg- 
lichen Veränderungen  in  der  Besatzung  der  Ballons  w  iedergibt. 


JÜI 
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Paul  Meckel,  der  Gewinner  des  Ehrenpreises  der  Stadt 
Berlin  in  der  Zielfahrt. 


RatiKlerung  nach 
Urteil  des 
Preisgerichts 

Namen  der  Ballons 

Inhalt 
cliin 

Kührer  und  Mitfahrer 

c  B  B  ^ 
m"3  -  = 

~  «  -o  E 

C  Qt    °  5 
U         _j  > 

1. 

Elberfeld 

1137 

Meckel.  Krau  Dr.  Erlinghagen,  Dr.  Weber 

,302,30. 

2. 

Sohnke 

1437 

Assessor  Blctschachcr,  Döring 

314,8  NNW. 

3. 

Lc  Brabant-W  allon 

1200 

(1.  Hanrcz. 

3540. 

4. 

Podewils 

1000 

Stabsarzt  Dr.  Plemming,  Stabsarzt  Dr. 

426NW. 

Kosdiel 

5. 

Rhein 

1437 

Hauptmann   v.   Kappard,  (iutsbesitzer 

603 W. 

Heitmann 

6. 

Bc/.old 

1380 

Oberleutnant  Krhr.  v.  Mädeln.  Leutnant 

KOOW. 

v.  Hauffe 

7. 

LAero  IV 

1000 

Liefmans,  Oberleutnant  v.  Stockhausen 

905SW . 

8. 

Pegnitz 

1570 

Oberleutnant  Schott,  J.  Berlin.  Dir.  Lay 

920SW . 

9. 

Overstolz 

1137 

Leutnant  Kocuncherg,  Mulch 

1050NAV 

10. 

Bamler 

1437 

Schröder,  Heinrich  .lucho.  Leutnant  Tobien 

1200O. 

11. 

Ernst 

580 

Leutnant  Oraf  v.  Einsiedel 

1400SVV. 

-14* 
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Namen  der  Ballons 

Ii  Ii 

Inhalt 

Führer  und  Mitfahrer 

1  s  k  z 

3  'S  ~.  £ 

|  ff  3 

jp3| 

diu 

-  -  - 

3  5  "2  E 
B  fit  5  e 
H      3  > 

12. 

Le  Rottetet 

250 

Peeters 

1529  O 

13. 

Cadet  de  Üascogne 

700 

Wigand 

15.50  \\ 

14. 

Tschudi 

1.100 

Oberleutnant  Beneke,  Freiherr  \.  Romberg 

1590  O. 

1.5. 

Prinzess  Victoria- 
Bonn 

1437 

Oberlehrer  Milarch,  Leutnant  v.  Brentano 
und  Frau 

iea»  w 

1<>. 

Zeppelin 

1250 

P.  Griesbach,  Arbogast 

1889  O. 

17. 

Le  Radio  Solaire  II 

700 

Capicaine  Mercier 

1700  S\\  . 

18. 

(iraudenz 

1 137 

Hauptmann  Webrle.  Oberleutnant  Budde 

2000  O. 

19. 

Radetzkv 

1 100 

tiauptmann  Hinterstoisser.    Krau  Hinter- 
stoisser.  Generaldirektor  Cassinone 

2769  ( ) 

20. 

Dresden 

1  137 

Architekt  \\  underlich.  Ingenieur  Woerleu 

2850  O 

21. 

L  Aero  III 

859 

0.  Qouveloos,  Houtekiet 

9000  \< ). 

22, 

Hewald 

1200 

Ref.  Sticker.  Frau  V.  Reppert 

Niehl  Cr- 
melde  . 

Der  Start  verlief  tflaü   und  war   bereits  um  2  Uhr  58  Minuten  beendet. 


II.  Der  Gordon-Bennett-Wettbewerb  am  II.  Oktober. 

Hie  (irössc  der  23  gemeldeten  Kations  und  das  stark  hervortretende 
Internationale  machte  diesen  Wettbewerb  ZU  einem  besonders  interessanten. 
Zur  Füllung  waren  an  diesem  Taj^c  50  000  ebtn  (las  erforderlieh:  alle 
23  Füllstellen  w  nrden  gleichzeitig  besetzt.  Als  Sportkommissar  hatte  w  iedei  um 
Hauptmann  v.Kleist  den  Befehl  über  sämtliche  Mannschaften  übernommen,  die 
aber  auf  die  Stattliche  Zahl  von  47  Unteroffizieren.  585  Mann  gebracht  worden 

w  aren.  Um  12  Uhr 
begann  die  Füllung  der 
Ballons.  Die  üasanstah 
Schmargendorf  liefen  in 
der  Stunde  22000  ebm 
<ias.  man  konnte  dem- 
nach damit  rechnen,  dass 
in  2  Std.  20  Min.  die 
Füllung  beendet  w  ai .  Ikr 
Start  begann  pünktlich 
um  3  Uhr.  das  Auflasse 
geschah  der  StaitfoU'c 
des  Programms  gemä:  s; 
in  der  [Besetzung  der 
Körbe  w  ai  en  vei  schiede  - 
neAenderungen  w  ahr:  u- 
nehmen.  die  in  der  hi  i - 
unterfolgenden  Tabelle 
berücksichtigt  worden 
sind.  Jeder  einzelne  Hai- 
Ion  startete  unter  dem 
Tusch  der  Musikkapellen 


Die  Führer  des  ..Conqueror    vor  der  Abfahrt. 
Links:  H.Post,  rechts:  A.  Holland  F-orhcs. 
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mit  grosse  ni  Applaus  des  zahl- 
reich anwesenden  Publikums. 
Bei  dem  Wechsel  der  Nationen 
war  es  möglich,  die  einzelnen 
Ballons  unter  den  Klängen 
ihrer  Nationalhymnen  abzu- 
lassen. Sämtliche  Ballons 
wurden  heute  so  schwer  als 
möglich  abgewogen.  Die 
Folge  davon  w  ar,  dass  man- 
cher Ballastsack  sich  auf  die 
Köpfe  des  zuschauenden 
Publik  ums  en  tieer  te.das  diese 
sandige  Gratisgabe  immer 
w  ieder  mit  laut  sich  äussern- 
dem Humor  entgegennahm. 
Der  belgische  Ballon  -Bel- 
lica* senkte  sich  nach  der 
Abfahrt  und  fiel  beinahe  in 
die  Gasanstalt  hinein.  Der 
Amerikaner  •  Conqueror* 
schlug  gegen  die  Umzäu- 
nung des  Startplatzes  und 
zeigte  zum  ersten  Male  den 
eiligst  zurück  w  eichenden  Zu- 
schauern, welche  Kraft  ein 
Fahrzeug  auszuüben  vermag,  das  man  im  allgemeinen  als  .leichter  wie  die 
Luft"  bezeichnet.  Hochdramatisch  wurde  die  Lage,  als  vor  aller  Augen 
der  .Conqueror-  in  der  Luft  platzte  und  herabsauste.  In  banger  Sorge 
hefteten  sich  aller  Augen  auf  diesen  zunächst  unerklärlichen  Vorfall.  Die 
Erklärung  ergab  sich  später  sehr  einfach  aus  einem  zu  langen  Eiillansatz, 
der  überdies  noch  zugehalten  wurde  und  einem  etwas  dünnen  Ballonstoff  aus 
einfacher,  getinüsstcr  amerikanischer  Baumwolle.  Alles  atmete  auf.  als 
man  bald  erfuhr,  dass  den  beiden  Luitschiffern  nichts  passiert  sei. 

Sämtliche  Ballons  flogen  in  südöstlicher  Richtung  ab,  so  dass  ver- 
mutet werden  durfte,  dass  sie  nach  Siidrussland  oder  Rumänien  fahren 
würden.  Beide  Regierungen  waren  vorher  benachrichtigt  und  gebeten 
worden,  den  Luftschiffern  möglichst  zu  Hilfe  zu  kommen.  Der  Kaiserlich 
Russische  Generalkonsul  in  Berlin,  Wirklicher  Staatsrat  von  Artzimow  itzseh, 
Exzellenz,  hatte  für  jeden  einzelnen  Fahrer  besondere  russische  Emp- 
fehlungsschreiben ausgefertigt  und  alle  Aenderuiigen  in  den  Mitfahrern  vor 
der  Abfahrt  noch  berücksichtigt,  aber  es  sollte  anders  kommen.  In  der 
Nacht  vom  11.  zum  12.  Oktober  drehte  der  Wind  um  nach  NW  und  trieb 
sämtliche  (jordon-Benuett-Eliegcr  gegen  die  Nordsee. 


Der  Aufstieg  des  Ballons  ,, Conqueror". 
Oben:   Das  Platzen  des  Ballon«  nach  Aufnahme  des 
Ingenieurs  Simon  In  Friedenau. 

(Phot.  Dr.  Wanderslrli  mit  ZfiXS  Minimum  Palmas  9  •  12 
und  Zciit  Tessar  1 :  ö 3  F     153  mm.) 
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Nachfolgende,  in  der  Besetzung  nach  den  offiziellen  Bordbüchern  voll- 
•  ständig  berichtigte  Tabelle,  gibt  die  verschiedenen    Landungsorte  der 
Ballons  und  zugleich  ihre  romantischen,  zum  Teil  recht  gefährlichen  Lagen. 


Start- Nr. 

Start- 
zeit 

Namen  der 
Ballons 

Inhalt 
cbm 

Namen  der  runrer 
und  Mitfahrer 

Landungsort  und  Zeit 

1 

Amerika  II 

2200 

James    C.  McCoy, 
Leutnant  Fogmann 

Hohen -Wicschcndorf  (Grosse 
Schanze),  Proscken  bei  Wis- 
mar in  Mecklenburg,  12.  X. 
11  Uhr  6  Min.  p.  m. 

2 

3" 

Busley 

2200 

Rechtsanwalt  Dr. 
Niuinever  Fahrik- 
besitzer  Miedemann 

Nordsee,  nordwestlich  von  Hel- 
goland gerettet  von  einem 
Kohlendampfer,  der  die  Luft- 
schiffer nachCdinburg  brachte. 

■  > 

3» 

Banshee 

2200 

John  Dunville.  C.  F. 
Pol  lock 

Hvidding,  1  km  westlich  des 
Bahnhofes.  Kreis  Haders- 
leben. 13.  X.  4  Uhr  7  Min. 
a.  m. 

4 

31» 

Valencia 

2200 

Hauptmann  Kindclän. 
de  la  Horga 

Bremen.  Nahe  des  Exerzier- 
platzes. 12.  X.  7  Uhr  30  Min. 
p.  m. 

Wiegboldsbur,  Kreis  Anrieh, 
13.  X.  2  Uhr  a.  m. 

Bellica 

1680 

Geerts.  Pceters 

3> 

Cognac 

2200 

Victor  de  Beauclair, 
Dr.  Biehly 

Aussendeich  in  Cappel-Ncufcld. 
12.  X.  8  Uhr  52  Min.  a.  m. 

7 

3*< 

Actus 

2200 

Oberleutnant  Ettore 
Cianctti.Oherlcutnant 
Giovanni  Pastine 

Osternburg  b.  Oldenburg,  12.X 
10  Uhr  30  Min.  p.  m. 

8 

3" 

Le  Condor 

2250 

JacquesFaure,  F.mile 
Dubonnet 

Laurup  bei  Tondem,  13.  10. 
3  Uhr  50  Min.  a.  m. 

M 

3» 

Conqneror 

2200 

A.  Holland  Forbes, 
Augustus  Post 

Ballon  platzte  über  Friedenau 
und  fiel  auf  das  Dach  des 
Hauses  Wilhclmshüher  Str  7 

10 

Berlin 

2200 

Oskar  Frbslöh,  Re- 
ferendar Sticker 

Cappel-Neufeld.  Kreis  Lehe, 
50  m  von  der  Küste.  13.  X. 
1  Uhr  15  Min.  a.  m. 

11 

3to 

Britannia 

2200 

Griffith  Breu  er.  Franc 
McClean 

Ahausen.  Kreis  Rotenberg  bei 
Langwedel  in  Hannover, 
12.  X.  X  Uhr  46  Min.  p.  m. 

12 

3''1 

Castilla 

2200 

Juan  Montojo,  Jose 
Römern  de  Veiade 

6  bis  7  Meilen  NW.  Helgoland 
in  der  Nordsee  gerettet  vom 
Schiffer  C.  Weiss.  Fischkutter 
.Maria  5  B  37*.  Blankenese, 
13.  X.  8  Uhr  a.  m. 

13 

3.V, 

L'Utopie 

2200 

De   Broukere,  van 
den  Busschc 

Fdendorf  an  der  Nordseeküstc. 
nahe  Altenbruch,  südöstlich 
Cuxhaven.  12.  X.  9  Uhr  4  Min. 
p.  m. 

Borgset  (Norwegen),  nach  zw  ei- 
stündiger Schleppfahrt,  14.  X. 
5  Uhr  a.  m. 

14 

3-r* 

Helvetia 

2200 

Oberst  Schaeck, 
Oberlt.  r:.  Messner 

15 

4(0 

Ruwenzori 

2200 

Celestiuo  Usuelli, 
Mario  Borsalino 

Sandstedt,  Kreis  Geestemünde. 
12.  X.  9  Uhr  27  Min.  p.  in. 
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Start- 

Namen der 

Inlialt 

Namen  der  Führer 

Landungsort  und  -Zeit 

Start 

zeit 

Ballons 

chm 

und  Mitfahrer 

4-; 

Ne  de  France 

2250 

Alfred  Leblane. 

150  111  vom  Bahnhof  Gardine. 

Dclehecque 

Kreis  Fiderstcdt,  13  X.  2  I  hr 

25  Min.  a.  m. 

17 

1" 

Saint  Louis 

2200 

Nasou  Henry  Arnold. 
Harry  .1.  liewat 

Nordsee,  v. Lotsendampf.  Won- 
geroog  b.  Minsener  Saud  auf^. 

18 

418 

Düsseldorf 

2200 

Hauptm.  von  Aber- 
cron  vom  lnf.-Rn.39. 
Leutn.  Stach  von 
(iolt/heim  vom  Hu- 
saren-Reg  11 

1500  m  nordöstlich  der  Kirche 
von  Mulsum  bei  Dorum,  Kreis 
Lehe,  12.  X.  10  Uhr  40  Min. 
p.  in. 

19 

4.» 

Zephyr 

2200 

Professor  A.  K.  Hun- 

Schncke bei  \\  olmirstedt.  12  X 

tington«  flon.C.Bra- 

12  Uhr  30  Min  p.  m. 

bazon 

20 

4«* 

Montanes 

2200 

Herrera  y  SotolongQ 

Meitzendorf.  Kreis  \\  olmirstedt. 

Prov.  Sachsen.  12.  X.  1 1  I  hr 
5  Min.  p.  m.,  infolge  selbst- 
tätiger Oeffnflng  der  Retss- 
bahn.  Fall  von  2000  m  Höht 
herab,  hierbei  40  Sack  Ballast 
herabgeworfen. 

21 

4X 

ViHe  de 

liruxellcs 

2200 

l:\erarts,  Advokat 
Jacobs 

Qolzow,   Kreis  Zauch-ßelzig* 
12.  X.  2  Uhr    »)  Min.  a.  in 
wegen  Havarie  am  Ventil. 

22 

4'" 

ßasiliola 

2200 

Hauptm. Römer»  Fras- 
sinetti.  Comm.  <ii- 

u  seppc  Cobianchi 

14  km  von  Nord- Zw  en  bei 
Bremen,  12.  X.  3  Uhr  p.  m. 

23 

Brise 
d'  autnmiic 

2  250 

Emile  Carton. 
Marcel  Baraloux 

(iardiiiH  Qeest  bei  (iardm^. 
5  Uhr  45  Min.  a.  m. 

Ucber  die  Frage,  \\  em 
nunmehr  der  Preis  zufällt, 
kann  nur  die  Spo  r  t ko  111- 
111  i  s  s  i  ( 1  n  des  Deutschen 
L  u  f  t  s  c  h  i  f  f  e  r  -  V  e  rb  a  n- 
d  e  s  nach  Sichtung  und  Prü- 
fung  aller  Dokumente  ent- 
scheiden. Aus  dieser  Kom- 
mission tritt  Hauptmann  v. 
Ahcrcron  als  Mittcilnehmer 
ans.  während  Comte  Cas- 
tillun  de  Saint  Victor  nach 
dem  Oordon  ßennett-Regle- 
menl  als  Vertreter  des  Aero- 
clul)  de  France  hinzutritt. 

I  >a  es  sich  um  die  Ent- 
fcrnunghandelt,  mfisste  < ) h c r s t 
Schaeck,  der  verdienteste 
Führer,  als  Sieger  anerkannt 
w  erden. 
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Oberst  Schaeck  startete 
am  11.  Oktober  um  3  Uhr 
59  Minuten  nachmittags  und 
depeschierte  am  14.  Oktober 
7  Uhr  20  Minuten  nach- 
mittags. 

.Ballon  .  H  c  I  v  c  t  i  a  • 
glücklich  gelandet  am  14.  Ok- 
tober abends  5  Uhr  in  Borg- 
set  bud  (?)  Norwegen  nach 
einer  zweistündigen  Schlepp- 
fahrt,  alles  in  Ordnung. 

S  c  h  a  e  C  k. 

Er  ist  somit  rund  73  Stun- 
den gefahren,  eine  Leistung, 
w  ie  sie  bisher  noch  nicht  da- 
gewesen ist. 

Inw  iefem  er  auf  den  Preis 
Anspruch  erheben  kann,  hangt 
davon  ab,  ob  die  näheren 
Umstände  seiner  Landung  sieh 
mit  den  Vorschriften  des  Inter- 
nationalen Reglements  in  Ein- 
klang bringen  lassen.  Alle  im 
Meere  gelandeten  Ballons,  deren  Landungspunkt  nicht  festzustellen  ist. 
scheiden  aus  der  Konkurrenz  aus. 

Zwei  Baiions,  der  „üonqueror"  und  der  ..Montanes"  sind  herabge- 
stürzt, zwei  andere,  der  „Zcphyr"  und  die  „Ville  de  Bruxelles"  wurden 
durch  Pesthalten  bezw.  durch  Vcrnesteln  ihres  Schlepptaues  in  Bäumen 
ZU  vorzeitiger  Landung  gezwungen.  Her  „Busley",  der  „Castilla"  und 
„St.  Louis"  fielen  in  die  Nordsee.  Letzterer  Ballon  ging  nach  Rettung 
seiner  Insassen  auf  und  davon. 

Der  Absturz  des  „Conqucror"  ist  darauf  zurückzuführen,  dass  der 
Kiillansatz,  der  bis  in  die  Oondel  hinabreiclite.  viel  zu  lang  war.  Beim 
Ballonführer  lag  die  Absicht  vor.  ihn  auf  diese  Weise  besser  unter  Kon- 
trolle zu  halten,  der  zwar  ganz  neue  aber  nur  einfache  gefirnisste  Baum- 
w  ollstoffballon  war  aber  dem  Innendruck  des  Oases  nicht  mehr  gewachsen, 
als  der  lange  Schlauch  beim  Steigen  sich  mit  Oas  geiüllt  hatte,  denn 
die  Flüssigkeiten  w  ie  auch  die  (iase  üben  eine  ihrer  Höhe  entsprechenden 
Druck  aus. 

Pascal  machte  nach  dieser  Richtung  einen  recht  lehrreichen  Ver- 
such, indem  er  auf  ein  mit  Wasser  gefülltes  Fass  eine  dünne  Röhre 
steckte.    Letztere,  mit  Wasser  geiüllt.  brachte  einen   so  starken  Bruck 
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hervor  auf  die  Passwände,  dass  das  Fass  auseinander  barst.  Henau  ebenso, 
nur  in  umgekehrter  Richtung,  nach  oben,  liegen  die  Verhältnisse  beim  Luit- 
ballon. 

Beim  Ballon  „Montanes"  lagen  die  Verhältnisse  nach  dem  offiziellen 
Berichte  seines  Führers  Herrera  y  Sotolongo  wie  folgt: 
(legen  10  Uhr  15  Minuten  vormittags  befand  er  sich  am  12.  Oktober 
über  Magdeburg,  wo  er  ein  Telegramm  ausgeworfen  hatte,  in  2000  Höhe 
Eine  Viertelstunde  später  geriet  das  Fahrzeug  plötzlich  in  starkes  Fallen 
und  entleerte  sich.  Herrera  warf  40  Sack  Ballast  ab,  ohne  den  Fall  da- 
mit aufhalten  zu  können,  und  fiel  in  Meitzendorf  nieder.  Die  Untersuchung 
seines  Ballons  belehrte  ihn  darüber,  dass  sich  die  Reissbahn  von  selbst 
geöffnet  hatte.  Die  Ursache  kann  in  einem  zu  kurzen  Anbinden  der  Reiss- 
leine  gelegen  haben  und  in  der  bei  dem  spanischen  Ballon  nicht  vorge- 
sehenen Sicherung  derselben. 

Der  Führer  des  „Zephyr",  Professor  Hu  n  t  i  n  g  t  o  n  war  w  enig  tr- 
ireut  darüber,  dass  er,  am  Schlepptau  fahrend,  von  Landleuten  in  bester 
Absicht  angehalten  und  herabgezogen  wurde.  Da  hierbei  eine  Telegraphen- 
leitung beschädigt  w  urde,  half  auch  kein  Protest  mehr,  es  musste  gelandet 
werden,  um  diesen  Schaden  beim  Fiskus  zu  ersetzen. 

F.in  eigenartiges  Missgeschick  hat  den  mit  Aluminiumübcrzug  ver- 
sehenen belgischen  Ballon  „Ville  de  Bruxelles".  einen  der  schönsten  der 
internationalen  Versammlung  betroffen.  Nach  dem  Bordbuch  von  Everarts 
hatte  er  bis  Mitternacht  etwa  3  Sack  Ballast  verbraucht  und  kam  m 
600 — 800  in  Höhe  nach  Ost-Südost  sehr  langsam  vorw  ärts;  er  ging  an  das 
Schlepptau  und  hatte  sich  gegen  1  Uhr  mitternachts  über  einem  Eichenwald 
in  80  m  Höhe  verfangen.    Alle  Versuche  loszukommen  w  aren  vergeblich, 
das  Schlepptau  wollte  man  nicht  opfern;  Everarts  versuchte  sodann  Ventil 
zu  ziehen,  aber  auch  das  war  vergebens,  die  Ventilleine  klemmte  sich  in 
dem  abgedichteten  Loch  der  Stoffwand,  durch  welche  sie  geführt  war. 
Man  hoffte  schliesslich  auf  Hilfebringende,  die  den  Ballon  losnesteln  könnten 
Alles  Rufen  blieb  indes  vergeblich  und  so  harrte  man  denn  gefesselt  m 
80  m  Höhe  geduldig  aus  bis  zum  Sonnenaufgang  ohne  irgendwelchen 
Ballastausw  urt.  (iegen  6  Uhr  30  morgens  w  urde  dann  endlich  das  tückische 
Schlepptau  gekappt.    Die  Wettfahrt  war  verloren.    Der  Ballon  stieg  inner- 
halb einer  halben  Stunde  auf  700  m  und  setzte  den  Höhenkurs  ohne  Ballast- 
wurf  bis  Mittag  fort,  wo  er  2400  m  erreichte.    Der  Führer  licss  ihn  nun 
von  selbst  fallen,  um  tief  über  der  Erde  nochmals  den  Ventilzug  zu  ver- 
suchen,   (iegen  2  Uhr  mittags  gelang  es  mit  vereinten  Kräften  mit  der 
Ventilleine  zugleich  die  störende  Einfassung  aus  der  Ballonwand  heran«- 
ztireissen.    Aber  ein  neues  Missgeschick  trat  hinzu,  die  Ventilleine  entglitt 
den  Händen  und  fiel  ausserhalb  des  Korbes  heraus,  und  konnte  nicht  mehr 
erreicht  werden.    So  befanden  sich  beide  Luftfahrer       der  Vizepräsident 
der  Föderation  A.  I.  Advokat  Jacobs  befand  sich  ausserdem  im  Korbe 
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in  der  misslicben  Lage,  nunmehr  ohne  Schlepptau  und  ohne  Ventil  hilflos 
in  der  Luft  zu  treiben.  In  dieser  Not  rissen  die  Luftschiffer  schliesslich 
die  Reissbahn  und  landeten  bei  Oolzow  nahe  Magdeburg.  Gegen  7  Uhr 
morgens  erkannten  sie  auch  einen  zweiten  Ballon,  der  Flagge  und  Wimpel 
eingezogen  hatte;  sie  waren  überzeugt,  in  ihm  einen  Kollegen  zu  sehen, 
dem  es  ähnlich  ergangen  sein  musste  und  der  zu  einer  Zwischenlandung 
gezwungen  war;  er  befand  sich  etwa  5  km  entfernt  in  Richtung  WNW. 
Die  -Ville  de  ßruxelles"   besass  bei  ihrer  Landung  noch  585  kg  Ballast. 

Her  amerikanische 
Ballon  „St.  Louis"  unter 
Nason  Henry  Arnold 
überflog  am  12.  Oktober 
gegen  10  Uhr  15  Min. 
abends  die  Weser  und 
fand  ringsumher  Nebel. 
Als  der  Nebelschleier 
sich  gegen  10  Uhr  28  Min. 
lüftete,  erkannten  die 
Lnftschiffer  die  offene  See 
und  gingen  sofort  herab 
bei  Minsener  Sand,  nörd- 
lich der  Jademündung, 
westlich  von  dem  Leucht- 
schiff. Sie  wurden  gegen 
11  Uhr  30  Min.  von  einem 
Boot  des  Lotsendampfers 
„Wangeroog"  aufgenom- 
men. Der  Ballon  „St. 
Louis"  erhob  sich  und 
verschwand  in  Richtung 
Nordwest.  Der  Ballon 
w  urde  später  aufgefischt 
und  in  (irimsby  gelandet. 

Her  spanische  Ballon  „Castilla"  mit  Montojo  als  Kührer  hat  eine  sehr 
gefährliche  Fahrt  gemacht.  Das  Bordbuch  ist  bis  zum  13.  Oktober^  Uhr 
früh  regelmässig  geführt,  indes  setzten  die  Notizen  über  Orientierung 
bereits  am  12.  Oktober  41  •-•  Uhr  nachmittags  aus.  wo  der  Ballon  sich  in 
750  in  Hohe  befand,  (iegen  abend  w  urde  dann  energisch  weiter  Ballast 
ausgeworfen,  vielleicht  in  der  letzten  Hoffnung,  oben  eine  westliche 
Strömung  zu  finden,  um  8Vsi  Uhr  abends  fuhr  man  in  1000  m  Höhe,  um 
9  Uhr  wurde  die  letzte  Höhenangabe  gemacht.  3000  m.  Im  w  eiteren  Ver- 
laufe sind  nur  noch  Zeitangaben  notiert,  die  bis  zum  13.  Oktober  6  Uhr 
früh  geführt  sind.  Offenbar  hat  die  Berührung  mit  dem  Meere  alsdann 
jede  weitere  Buchführung  unmöglich  gemacht. 


Die  Führer  des  „St.  Louis-  vor  der  Abfahrt. 
Links:  Harry  H.  Hewatt,  rechts:  Nason  H.  Arnold. 
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Die  Führer  des  „Castllla"  vor  der  Abfahrt. 
Rechts:  Montojo,  Link»:  Jose  Romero  de  Vejade. 


Rechtsanwalt  Dr.  Niemeyer  vor  der  Abfahrt. 


Ueber  die  Rettung  be- 
richtet der  Schiffer  C.  \\  eis«, 
wie  folgt: 

.Wir  befanden  uns  in  der 

Fischerei  oberhalb  Helgoland, 
sichteten  morgens  den  13.  Ok- 
tober. 5  Uhr,  einen  Luftballon  mit 
2  Mann.  Derselbe  trieb  mit  der 
(iondel  im  Wasser;  wir  hielten 
darauf  zu.  auf  ihr  W  inken  setzten 
w  ir  unser  Boot  aus.  nahmen  die 
Leute  an  Bord  und  aui  deren 
Anweisung  den  Ballon  auch. 
Wir  befanden  uns  W.  z.  N.  von 
Helgoland  6  bis  7  Meilen  Abstand. 

Fischkutter  „Maria"  S.  B. 
37.  Schiffer  C.  Weiss.  Blanke- 
nese." 

hange  Sorgen  hatte  man 
lange  Zeit  ausser  um  den 
Ballon  „Helvetia"  auch  um 
den  Ballon  ..B  n  s  I  c  y*\  Am 
15.  Oktober  endlich  wurden 
wir  durch  nachfolgendes  Tele- 
gramm freudig  überrascht: 

.Ldinbourgh.  3  l  hr  24  Min 

Dienstag  Nacht  1  L!hr  ver- 
bessern wir  mit  Ballon  .liuslev" 
zirka  8  Kilometer  westlich  Cux- 
haven die  Küste  mit  17  Sack 
Ballast.  Bei  scharf  aui  das 
mittlere  Lngland  zugehendem 
Wind  von  zirka  50  Kilometer  Ge- 
schwindigkeit 

Auf  hoher  See  drehte  Wind 
plötzlich  nach  Norden  um.  Wir 
schienen  verloren.  Morgens  5  I  hr 
nordwestlich  von  Helgoland 
lang  Verständigung  mit  nach 
Ldinhouruh  gehendem  Kohlen- 
dampfer.  Oer  durch  Ventilraü 
aufs  Wasser  gebrachte  Ballon 
wurde  durch  starken  W  ind  von 
dem  Schiff  weggetrieben,  so  das«. 
Reissbahnzug  notig  zu  gefahr- 
vollem Rettungsw  erk.  Durch  Ka- 
pitän Schacht  fast  entkleidet  auf- 
gefischt Bordbuch  mit  andeur 
Habt  verloren.  Ballon  Kcborjjen 
Br.  Nieinever.    Hiedcmann  ' 
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So  ist  es  denn  glücklich  gelungen  sämtliche  Gordon-Bennett-Fahrer. 
die  sich  in  Gefahr  begeben  hatten,  zu  retten. 

III.  Die  Dauerfahrt  am  12.  Oktober. 

Als  Sportkornmissar  nahm  an  diesem  Tage  die  Oberleitung  Ober- 
leutnant Herwarth  v.  Bittenfeld  vom  Luftschifferbataillon.  Von  den 
gemeldeten  3H  Ballons  kamen  nicht  zum  Start 

aus  Klasse  2  der  .München-  und  der  „Cadet  de  (jascogne 

3  w  urde  der  ..Zeppelin"  zurückgew  iesen 

4  Bezold" 

da  sein  Ventil  bei  der  Fahrt  am  10.  Oktober  havariert  wai. 
gegen  „Pegnitz"  wurde  vom  Fränkischen  Verein  für  Luft- 
schiffahrt Protest  eingelegt,  weil  der  Ballon  nicht  offiziell 
vom  Verein  angemeldet  war.  Die  Mitfahrt  wurde  dem 
Führer  gestattet. 

5  war  „Vivicnne"  nicht  am  Start  erschienen, 

5  ..Franken"  wurde  zurückgewiesen,  weil  sein  Stoff  bereits 
verwittert  und  das  Fahren  mit  dem  Ballon  lebensgefährlich 
w  ar. 

Fs  fielen  sonach  fünf  Ballons  aus  und  gelangten  zum  Start  33  Ballons. 

Hie  Füllung  begann  um  12  Uhr  mittags.  Gebraucht  w  urden  nach 
Abzug  der  oben  angeführten  nicht  zum  Start  erschienenen  Ballons  16200  cbm 
Gas.  Als  Mannschaften  für  die  Füllung  waren  bereitgestellt  30  Unter- 
offiziere und  390  Manu. 

Pas  Wetter  war  schön  und  ruhig,  der  Wind  aber  ging  leider  in  Rich- 
tung NW.  Eine  Stunde  vor  der  Abfahrt  wurden  die  Boidbücher  den 
Ballonführern  übergeben.  Hierbei  w  inden  sie  auf  die  Gefahr  der  Landung 
im  Meere  noch  einmal  besonders  aufmerksam  gemacht.  Oberstleutnant 
Mocdebeck  betonte  dabei,  dass  eine  Landung  im  Meeic  jeden  Wett- 
bewerber von  der  Konkurrenz  ohne  weiteres  ausschulte. 

Professor  Süring  gab  darauf  einen  eingehenden  Bericht  über  die 
Wetterlage  auf  Grund  der  Beobachtungen  von  (ieheinuat  Professor 
Mr.  Assmann  vom  Kgl.  Aeronautischen  Observatorium  in  Lindenberg. 
Zum  Schluss  fügte  der  Direktor  des  Obsei  vatoriums  in  Aachen.  Met  i 
Mr.  Polis.  auf  Grund  seiner  Beobachtungen  auf  dieser  westlichen  Station 
noch  die  Bemerkung  hinzu,  dass  er  von  dorther  weitere  Nachrichten  tele- 
graphisch erwartete.  Oberstleutnant  Mocdebeck  bat  ihn  daraufhin  in  t 
Hinzufügung  seiner  besonderen  Beobachtungen  im  Westen  Deutschlands 
jeden  einzelnen  Luftschiffer'  noch  einmal  vor  der  Abfal.it  am  Start  üb-  r 
die  letzte  Wetterlage  zu  unterrichten. 

Der  Start  begann  mit  Klasse  2  und  3  pünktlich  um  drei  Uhr  vor  der 
Uallonhalle.  DieStartnuuunern  40  bis  4  D  wurden  vom  Nordstartplatz, Nummei 
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4  E  eis  4  L  wieder  vom  Hallonhallenplatz  und  Klasse  5  vom  Nordstartplatz 
aus  abgelassen.    Um  5  Uhr  17  Min.  war  das  Fliegen  beendet. 

Hie  Aenderungen  der  Besetzung,  die  Auftahrts-  und  Landungszeiten 
sowie  die  Landungsorte  ergeben  sich  aus  nachstehenden  Tabellen: 


a.  Klasse. 

Ballons  von  601-900  cbm. 


Start-Nr. 

Namen 

der 
Ballons 

Inhalt 

cbm  \ 

Namen  der 

(iehilfen  bezw. 
hiihrer  Stellvertreter 

l1 

*- 

'■ 

Landlingszeil 
und  -nrt 

20 

Essen-Ruhr 

900 

Leutnant  Vogt 

Leutn.  Kienitz 

300 

4**   a.  m.  Wesse 
burener  Kon- 

21 

Ernst 

680 

Leutn.  Graf  v.  Ein- 
siedel. l.Garde-Drag.- 
RKt- 

niemand 

1 

7-TJ  p.  m.  zw  ische:. 
Gr.  -  Schwedin 
und  Kl. -Schmech- 
ten. Statin:!  <  11 
beck 

3.  Klasse. 

Ballons  von  901-1200  cbm. 

Start-Nr. 

Namen 

der 
Ballons 

Inhalt 

cbm 

Namen  der 

(iehilfen  bezw. 
huhrer  Stellvertreter 

Startzeit 

Landungen 
und  -ort 

30 

Clouth  1200 

Fabrikbesitz.  Rieh. 
Clouth 

H.  Sternhctui 

306 

l^a.m.WesternJ"'' 
bei  Belum 

31 

Hewald 

1200 

Fabrikbesitz. 
Cassirer 

Eduard  Krüger 

3<»   2»  a.  m.  Ritzebutu 

32 

Podewils 

1000 

Ob.-Postsekr. 
Schubert 

Schiffbauingenieur 
Roch 

310 

11»°  p.  m.  iM<>..r  W 
Neugraben 

34 

Radctzky 

1100 

Dr.  Schiein 

Baron  v.Economos 

3»'- 

1 1*  p.  m.  Fischbek 
bei  Harburg 

4.  Klasse. 

Ballons  von  1201-1600  cbm. 

■ 

7. 

Namen 

der 
Ballons 

Inhalt 
cbm 

Namen  der 

Gehilfen  bezw. 
Führer  Stellvertreter 

Startzeit 

Landungszeit 
und  -nrt 

40 

Abereron 

1437 

1 

Dr.  Kempken 

S.  Trainc 

33» 

3*>a.  in.siidwestlh.-n 
Hage  bei  Norder 
in  Ostfnesland 

41 

Otto 

v.  Guericke 

1  137 

1 

i 

Assessor  rfverth 

Lartsch 

323'  s 

5>"a.m.  Leuchtturm 
Solthöven  b  Mis- 
selwarden. norJ; 
Lehe 

42 

Württem- 
berg 

1437 

Alfred  Dierlam 

Oherleutn.  Henke 
vom  Ini.-Rgt.  25 

3» 

320  a.  m.  norditstlivl1 
Borstel 

43 

Bamler 

1437 

Schröder 

Kocncn 

33s 

2U  a.  m.  Ottern^ 

44 

Ovcrstol/. 

1  137 

Leutn.  Mickel 

\\ .  R.  Greven 

3* 

1 

9"  a.  m.  Versack 
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Namen  - 


i- 

z: 

~  der 
|  Ballons 


Führer 


Namen  der 

( iehi Ifen  hezw. 
Stellvertreter 


Landungszeit 
und  -ort 


45  Atlas 


16 


Posen 


47  Mainz- 
Wiesbaden 
Zicgler 


48 
49 


(Iross 


4A  i  Dresden 
4H  Hamburg 
4C  Prinzess 
Victoria- 
•  I  Bonn 
41)  Pegnitz 


1600   Leutn.     Hotthoff  -  v. 

Fassmann  v.  Kaiser- 
Alexander  -  Garde- 
Gren.-Rgt. 
1500  !  Leutn.  Mattersdorf 
vorn  Grcn.-Rgt.  6 
1437    Hauptm.   Kberhard  v. 
Feld-Artl.-Rgt.  25 
Leutn.  Möller 


3M',!cp  a.  m.  Mulsum. 
Kreis  Lehe 


1437 
1600 


Dr.  Bröekclmann 


Hauptm.  v.  Kahn 


Oberleutn.Koeppel  4'r-    3°'a.  m. Geestenseth 
Leutnant  Siebert 
Di.  Linke 


4'"1  !  l^'a-m.  nordöstlich 
Neugrafen 


1437  I  Prof.  Poeschel 

1500  !  Frhr.  v.  Pohl 

1437   Oberlehrer  Milarch 


4L 
4F 


Tschudi 
Segler 


4G  Bochum 


4H  Schlesien 


4.1 
4K 

4L 


Koeln 
Hergesell 


1500 

1300 
1437 

1437 
1437 
1437 


Oberltn.  d.  L.  La; 
Quiante 
Leutn.  Kes 
Hptm.  a.  D  Ourlitt 
Leutn.  v.  Brentano! 
Frau  v.  Brentano 


.1.  Berlin-Nürnberg      \  Fabrikbcs.  Müller 


Postsekretär  Liebich 
Dr.  W.  Treitschke 

Schulte -Herbrüggen 


Graf  zu  Dohtia- 
Schlodicn 

Leutn.  Zimmermann 


1450    Leutn.  Foertsch  vom 
Inf.-Rgi.  136. 


i 


Fiberfeld      1437  Meckel 


Dr.  v.  Manger 
Leutn.  v.  Flgott 

Max  Jucho 
Prof.  Dr.  Ahegg  , 
Marten 

Leutn.  Hummel 
Assessor  Dr.  Peil 


4"T  3**  a.  m.  nordwestl. 

Glüekstadt 
4'-   8*  a.  in.  Schinne 

4i:-   3*  a.  m.  Husum 

41T   3H!  a.  m.  Lehe 

4'-"°    43"  a.  m.  Otterndorf 


4'ä   4M  a  )n  Bremertief 

bei  Bremerhaven 
4a"'  713  a.  m.  Insel  Fanoe 
4:k   2*-»  a.m.  Osterhever. 

Kreis  Fidcrstedt 
440  9»  a  n1.  Holte  bei 

Stoselep.  Kreis 

Geestemünde 
4«   9'«  a.  m.  Wilhclmi- 

nenhof  bei  Dor- 

sumersiel 
4W   3-Vl  a.  m.  Insel  Nord- 

strand 

513  Ballon  gefunden  in 
d.  Nordsee  185  km 
nordwestl.  Helgo- 
land; Luftschiffer 
verschollen 

4M  4*'  a.  m.  Friedrichs- 
koog i.  Dithmar- 
schen 


5.  Klasse. 

Ballons  von  1601—2200  cbm. 


Start-Nr.  1 

Namen 

der 
Ballons 

Inhalt  1 
cbm 

Namen  der 

Gehilfen  bezw. 
I-uhrer  Stellvertreter 

Startzeit 

Landuugszeit 
und  -ort 

50 

Düsseldorf 

2200 

Dr.  Weiss 

Haumann 

25a.m.Hilchcnbach- 

Meldort 

53 

Plauen 

1696 

Reg.-Baumeister 

Fabrikbesitzer 

Nordsee  v.  Dampfer 

Hackstctter 

Schreiterer 

Ruby  gerettet 

54 

GraiZeppclin 

2200 

Justizrat  Reichel 

Ingenieur  Gruhl 

5°^"- 

3'*  a.  ru.  Meldorf 

55 

Pommern 

1694 

Architekt  O.  Müller- 

Dr.  Oswald 

5'5 

8V>  a.  m.  Frisvod 

Berlin 

Berneker 

West-Jütland 

56 

Angusta 

1700 

August  Riedinger  jr. 

Leutn.  Lochmüller  517' » 

bx'  a.  in.  Deutsch- 

Fvem  bei  Lüne- 

burg 
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Her  Start  verlief  ohne  Zwischenfall  und  war  um  5  Uhr  18  Min.  nach- 
mittags beendet. 

Die  Landungen  erfolgten,  wie  die  Tabelle  zeigt,  von  der  ElbmündunK 
an  entlang  der  Schlesw  ig-Molsteinischen  und  Jütischen  Küste. 

Leider  ist  vom  liallon 
.Hcrgesell-  eine  traurige 
Nachricht  eingetroffen .  so 
dass  die  Befürchtung,  seine 
Insassen  könnten  in  der  Nord- 
see untergegangen  sein,  lei- 
der nur  zu  sehr  an  Wahr- 
scheinlichkeit gewonnen  ha:. 
Indes  ist  vorläufig  noch  nicht 
alle  Hoffnung  verloren.  Wir 
erhielten  folgende  Depesche: 
London,  17.  10.08.  12  Uhr  23 Min. 

Zolleinnehmer  \  oti  tirea 
Yarmouth  meldet,  dass  der  ieli- 
lende  Ballon  .Hergesell*  vom 
Korb  abgeschnitten  und  ohm 
Insassen  ca  1<K)  Meilen  tlonJ- 
westlieh  von  Helgoland  am  1.1 
d.M.  durch  den  ne»r\\ ec^«-*'«- 

Hampicr  „Naddodd*  vonKwu  - 
Dr.  Brockelmann,  der  Gewinner  des  Käferpreises         ,  , 

vor  der  Abfahrt  am  12.  Oktober.  kommend  aufgenommen 

w  urde  und  heute  Morgen  nach 
Yarmouth  hereingebracht  worden  ist.  In  der  Nähe  der  P undstelie  wurde  keine  Spur 
\<m  den  Insassen  gefunden,  der  Finder  glaubt,  dass  der  Korb  abgeschnitten  ist.  hevw 
der  Ballon  die  See  erreichte.    Zollinspektion  London. 

Iti  dieser  Hoffnung  gehen  wir  daher  hierunter  nur  unter  Vorbehall 
die  Rangierung  der  Bewerber  für  die  Preisverteilung  wieder  in  bezog  auf 
Klasse  IV,  wahrend  das  Preisurteil  für  Klasse  !!.  III  und  IV  bereits  feststeh;. 

Fahrzeit 


II.  Klasse 

Herr  Leutnant  Vogt  I.  Preis  

13  Std 

3  . 

Leutnant  (i  r  a  f  v.  Einsiedel  II  Preis     .   .  . 

1  . 

2* 

Iii  . 

Fabrikbesitzer  Cassirer  Ehrenpreis  der  Stadt 
Berlin   

11  . 

12 

Fabrikbesitzer  Rieh.  Ülouth  II.  Preis  .... 

10  . 

39 

IV  . 

Dr,  B  r  d  ckcl  in  a  n  u  Ehrenpreis  s.  M.  des  Kaisers 

24  . 

3  i 

|)r  Kcmpkcn  Ehrenpreis  s  L\/   des  Kriegs- 
ministers   

24  . 

10 

Leutnant  Hnlthoff  v.  Fassmann  III.  Preis 

17  . 

.50'  i 

-    Leutn.  nt  M  icke  1  IV.  Preis   

17  . 

A6 

.    Freiherr ^  Pohl  V.  Preis  

16  . 

59'  i 

,    (irat  zu  l)  »>h  n  a-Sc  h  1  o  d  i  e  u  VI.  Preis    .  . 

16  . 

32 

.    Schul te-Hcrbrßggcn  VII«  Preis.      .  .  . 

15  . 

50 

.    Postsekretär  Lieb  ich  VIII.  Preis  

M  . 

31 

V.  . 

30 

.    August  Ried  Inger  jun.  II.  Preis  

12  . 

17'.- 

.     lustizrat  Reichel  III.  Preis  

10  . 

50'  s 
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Die  Wetterlage. 

Von  Dr.  P.  Polis,  Direktor  des  Meteorologischen  Observatoriums  zu  Aachen. 

Die  Wetterlage  Zentraleuropas  stand  schon  seit  längerer  Zeit  unter  dem  über- 
wiegenden Finfluss  eines  umfangreichen  Hochdruckgebietes,  dessen  Kern  sich  über 
dem  Südosten  und  Osten  des  Erdteiles  befand;  iniolgcdesscn  in  Deutschland  bei 
heiterer,  trockner  Witterung  eine  meist  südliche  bis  südöstliche  Luftströmung  be- 
dingt wurde. 

Im  Nordwesten  der  britischen  Inseln  bei  Island  machte  sich  am  Freitag,  den 
9.  Oktober,  das  Herannahen  eines  Tiefdruckgebietes  bemerkbar,  welches  am  10.  näher- 
rückte und  durch  Vorschiebung  von  Randtiefs  Fmfluss  auf  die  W  ittcrungsverhältnisse 
des  Kanalgebietcs  und  der  Nordseeküste  gewann;  doch  blieb  die  Witterung  dos 
deutschen  Binnenlandes  zunächst  vollkommen  unter  dem  Einflüsse  des  nach  Osten 
sich  zurückziehenden  Hochdruckgebietes  bestehen.  Diese  Druckverteilung  hatte 
warme,  heitere  und  sonnige  Witterung  zur  Folge,  wobei  die  Luitmassen  aus  dem 
Hochdruckgebiete  heraus  zum  Tiefdruckgebiete  hinströmten  und  dabei  eine  fast 
südliche  Richtung  hei  geringer  Geschwindigkeit  annahmen. 

Bei  der  Zielfahrt  am  Samstag,  den  10.  Oktober,  wurden  die  Ballons  von 
der  südlichen  Luftströmung  in  fast  genau  nördlicher  Richtung  geführt.  Die  Wetter- 
karte von  Sonntag,  den  11.  Oktober,  zeigt  eine  Ausbreitung  des  Hochs  nach  West- 
europa, während  das  Tief  bei  Island  fortbestand;  dies  hatte  Mir  das  gesamte  nord- 
deutsche Binnenland  eine  fast  vollständig  westliche  bis  westnordwestliche  Luft- 
bewegung zur  Folge,  die  in  der  freien  Atmosphäre  schon  in  500  m  Höhe,  nach 
den  Beobachtungen  des  Aeronautischen  Observatoriums  zu  Lindenberg  nach  West- 
nordwest und  Nordwest 

bei  einer  Geschwindigkeit  _  


von  8—9  m  in  der  Sekunde 
drehte.  Diese  Wind- 
drehung nahm  noch  im 
Laufe  des  Morgens  weiter 
zu,  und  wurden  um  1  Uhr 
in  1100  m  Höhe  Nord- 
nordwest von  der  Ge- 
schwindigkeit 11  m  ge- 
messen, letztere  steigerte 
sich  bis  zu  1700  m  Höhe 
auf  13  m  in  der  Sekunde. 

Die  am  Sonntag 
aufgefahrenen  Ballons  des 
Gordon-Bennctt- Fliegens 
wurden  zunächst  von 
dieser  nordwestlichen 
Luftströmung  erfasst  und 
daher  nach  Osten  bezw. 
Ostsüdost  getrieben.  Sic 
wurden  jedoch  im  Laufe 
der  Nacht  von  einer  süd- 
östlichen Luftströmung 
ergriffen  und  wieder  in 
nordwestlicher  Richtung 
zurückgeführt. 

Illustr.  Aeronaut.  Mitteil.   XII.  Jahrg. 
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Wetterkarte  des  öffentlichen  Wetterdienstes. 

Dientsulie  Aachen,  Suimtag,  d«n  II.  Okt  ber.  8  Uni  morg. 


KinBlickaufdieWetter- 
kartc  vom  12.  Oktober 
lässtdie  Ursache  dieses 
Fahrens  erkennen.  Das 
festländische  Hoch- 
druckgebiet hatte  sich 
bis  zum  Montag  hin 
erheblich  verstärkt  und 
wiederum  in  nordwest- 
licher Richtung  ausge- 
breitet,  so  dass  der 
Kern  desselben  über 
dem  östlichen  Deutsch- 
land zu  liegen  kam. 
Auch  das  Tiefdruck- 
gebiet im  Nordwesten 
der  britischen  Inseln 
war  nähergerückt,  in- 
folgedessen das  hier- 
durch entstandene 
stärkere  Druckgefälle 
ein  Auffrischen  der  süd- 
lichen Luftströmung 
über    dem  Nordsee- 
gebiete und  den  briti- 
schen Inseln  bedingte. 

Ausserordentlich  wichtig  für  die  Beurteilung  der  Windverhältnisse  bei  Ballon- 
aufsticKen   sind   die   Messungen   der   Luftströmungen   sowohl   durch  Aufsteigen 

von  Pilotballons,  als 
auch  durch  Drachen- 
beobachtungen, wie 
dies   u.   a.    an  dem 
Aeronautischen  Obser- 
vatorium   in  Linden- 
berg, an  der  Prachen- 
station  zu  Friedrichs- 
hafen, an  dem  Meteo- 
rologischen Landes- 
institut zu  Strassburs; 
und  an  der  Drachen- 
«tation  der  deutschen 
See  warte  bei  Hamburg 
geschieht.  Neu  hinzu- 
gekommen   für  der- 
artige Beobachtungen 
ist  die  Pilotstation  rn 
Aachen  in  Verbindung 
mit     dem  dortigen 
Meteorologischen  Ob- 
servatorium. Die  Me- 
thode   selbst  wurde 
durch    Herrn  Dr.  de 
Quervain  cmge- 

Weitetka.te  d  s  öffentlichen  Wcttcidien»tcs.  an) 

-■!  >\f  ir  A.Clun,  MuntaK,  den  12.  Okio  tt,  8  i  hr  morg.  "»•" 
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Meteorologischen  Landes- 
institut zu  Strassburg 
weiter  ausgebaut  worden. 
Sie  beruht  darauf,  dass 
man  einem  mit  Wasser- 
stoff gefüllten  kleinen 
Oummiballon  einen  gleich- 
massigen  Auftrieb,  etwa 
von  150  oder  200  m  in 
der  Minute  gibt;  hiernach 
kann  die  Höhenlage  des 
Ballons  durch  direktcZcit- 
bestimmung  ermittelt 
werden.  Mittelst  An- 
visieren mit  einem  eigens 
dazu  konstruierten  Theo- 
doliten werden  Azimuth 
und  Höhenwinkel  in  ge- 
nauen Zeitabständen,  etwa 
von  Minute  zu  Minute, 
gemessen,  und  hieraus  er- 
gibt sich  unter  Berück- 
sichtigung vcischiedcncr 
Umrechnungen  eine  ge- 
naue Projektion  der  Flug- 
bahn dieser  kleinen  Bal- 
lons, auswelchcrRichtung 

und  Geschwindigkeit  der  Luftströmung  ohne  weiteres  entnommen  werden  kann.  Die 
Resultate  dieser  Beobachtungen  sowie  auch  die  Ergebnisse  der  Beobachtungen 
mittelst  Drachen  an  dem  Observatorium  zu  Lindenherg  sind  für  die  in  Betracht 
kommenden  Tage  vom  10.— 12.  Oktober  nachstehend  wiedergegeben.  Vom  11.  liegen 
von  Aachen  und  Friedrichshafen  (erstere  Station  wegen  Nebel)  keine  Messungen  vor. 


Wetterkarte  des  öffentlichen  Wetterdlenstes. 

III.  Dienststelle  Aachen  (Observatorium) 
Dienstag,  den  13.  Oktober  1908.  8  Uhr  morgens. 


10.  Oktober     SSL  4 


Aeronautisches  Observatorium  Lindenberg. 

122  m       5r0  m      1000  m     1500  m     2000  m     2600  m 
SSW  4      SW  4        SW  5 


11. 
12. 


W  4—5 
ESF4 


SSW  5        S  6 

2500  m       3010  m 

NW  8    WNW  8—9  WNW  8—9   WNW  9  WNW  10  WNW  10 


SSF6 


SSF5 


SE  4-5 


SSF4 


Drachenstation  F r i e d r i c h s Ii a f c n  am  Bo d e n s e e. 

400  m         1000  m         1500  m         2500  m         2700  m 
10.  Oktober      NF  2  W6  W3  W3  W3 

12.      .  NF  2  ?  SF5  SF4  SE? 

Meteorologisches  Observatorium  Aachen. 

220  m         500  m  1000  m  1500  m  2000-2500 

10.  Oktober  SSW  5         SW  7         WSW  8  SW  6 

11.  „  Infolge  von  Nebel  kein  Aufstieg. 

12.  ..  NE  2  ESE4         SE  6—7         SSE  9  SSE  11 
(Die  Zahlen  geben  die  Windgeschwindigkeit  in  Meter  für  die  Sekunde  an.) 

45* 
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Verfasser  hat  gelegentlich  einer  Uebungsfahrt  für  das  Gordon-Bennctt-FlieKen 
zu  Bannen  auf  dem  Ballonplatzc  selbst  derartige  Messungen  vorgenommen  und 
damit  auch  die  Klugbahn  der  bemannten  Ballons  auf  das  genaueste  bestimmen 
können.  Allerdings  war  dies  eine  Ziclfalirt  von  kurzer  Dauer;  bei  Dauerfahrten 
müssen  die  Aenderungcn  der  Winddrehung  berücksichtigt  werden,  und  könnten  nu: 
Messungen  an  verschiedenen  Orten  (in  der  Flugbahn)  genauer  Aufschlüsse  gehen. 
Ferner  werden  die  Flugbahnen  sich  sowohl  nach  der  Höhe  als  nach  der  Zeit,  wann  die 
Ballons  auffliegen,  andern.  In  Berlin  nahm  Herr  de  Quervain  gelegentlich  solche 
Visierungen  vor;  ferner  wurde  an  mehreren  lagen  die  Richtung  der  Luftströmungen, 
durch  mit  Wasserstoffgas  gefüllte  Papierballons  bestimmt,  die  natürlich  eine  genaue» 
Ausmessung  der  Flugbahn  nicht  gestatten.  Während  Sonntag  eine  genaue  Be- 
stimmung der  Flugbahn  nicht  möglich  war.  da  einerseits  keine  Messungen  de 
Luftströmungcn  aus  grösseren  Hohen  vorlagen,  andererseits  auch  die  Verstärkuü; 
des  östlichen  Hochdruckgebietes  unerwartet  kam,  konnte  hingegen  für  Montag  dk 
voraussichtliche  Flugbahn  weit  besser  ermittelt  werden.  Ausser  den  Messunge 
des  Aeronautischen  Observatoriums  zu  Lindenberg  lagen  auch  noch  diejenigen  de; 
Aachener  Meteorologischen  Observatoriums  von  S  Uhr  früh  bis  zu  25<M)  m  Höhe  vor 
Letztere  Beobachtungen  ergaben  für  die  untersten  Schichten  eine  ostsüdöstliche  Luit 
Strömung  von  -1  m  Geschwindigkeit,  die  nach  oben  schnell  anwuchs  und  nach  Südost 
und  Südsüdost  (9-  II  m  in  der  Sekunde)  drehte. 

Die  Lindenberger  Beobachtungen  hatten  die  gleiche  Richtung,  aber  eine  wen 
geringere  Geschwindigkeit,  so  dass  hiernach  eine  Beschleunigung  der  Flugbahn  it. 
nordwestdeutschen  Binnenlandt  angenommen  werden  konnte. 

Vor  allem  wurden  von  dem  Verfasser  dieses  die  Ballonführer  auf  die  <  icial ' 
des  schnellen  Erreichens  der  Nordsceküste  und  auf  die  besonders  gefährliche 
Luftströmungen  in  Höhen  oberhalb  J5H0  m  Höhe.  Südsüdost-Wind  von  der  Stark« 
11  m  in  der  Sekunde  -  d.  h.  Fortbewegungsgeschwindigkeit  der  Ballons  etw  a  4t»  Yr 
in  der  Stunde  •     aufmerksam  gemacht  und  daher  geraten,  tief  zu  bleiben. 

Nach  der  allgemeinen  Wetterlage  war  die  Drehung  des  Windes  von  Süd'.v 
nach  Süd  vollständig  natürlich,  da  nach  dem  Abzüge  des  Teiltteis,  welches  sr:i: 
vom  Kanalgcbietc  nach  dem  Innern  Russlands  zu  bewegte,  mit  der  erneuten  Aus- 
breitung und  Verstärkung  des  Hochdruckgebietes  wiederum  eine  südliche  Luft- 
strömung einsetzen  miisste.  um  die  Luftmassen  aus  den  östlich  lagernden  Hochdruck- 
gebieten dem  über  Island  befindlichen  Haupttief  hinzuführen.  Sowohl  die  an  de 
Gordon-Bennett-Fahrt  als  auch  die  an  der  Dauerfahrt  beteiligten  Ballons  wurde 
durch  die  südsüdöstliche  Luftströmimg  der  Nordsceküste  zugeführt,  wo  die  meiste 
landeten.  Auch  die  weitere  Flugbahn  Hess  sich  an  Hand  der  Wetterkarten  an- 
nähernd bestimmen;  mit  der  Ausbreitung  des  Hochdruckgebietes  und  der  Ausiiiüunc 
des  Tiefs  bei  Island  wurden  die  Luftströmungen  in  der  Nordsee  w  ieder  mehr  nae 
Südsüdwest  gedreht  und  bestätigte  sich  die  am  Mittwoch  nachmittag  gemacht: 
Voraussetzung,  dass  verschollene  Ballons  wohl  auf  die  Nordsee  gelangt,  iedoch  nie- 
der norwegischen  Westküste  zugetrieben  wurden.  Diejenigen,  welche  eine  östlich 
Bahn  hatten,  wie  die  ..Hclvetia".  wurden  der  norwegischen  Küste  entlanggeführt.  unJ 
die,  welche  mehr  westlich,  etwa  über  das  holländische  Küstengebiet  oder  Vre 
friesland  gingen,  direkt  in  nördlicher  Richtung  über  die  Nordsee  getrieben:  «i- 
dies  u.  a.  auch  an  dem  inzwischen  aufgefundenen  Ballon  „Plauen"  hervorgeht.  Je 
ca.  4.W  km  von  Kap  Spurnheacl  bei  Hull  in  der  Nordsee  niederging. 
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Preisausschreiben  der  Deutschen  Meteorologischen  Gesellschaft. 

Die  Deutsche  Meteorologische  Gesellschaft  schreibt  einen  Preis  von 
3000  (drei  Tausend)  Mark  aus  für  die  beste  Bearbeitung  der  bei  den  inter- 
nationalen Aufstiegen  gewonnenen  meteorologischen  Beobachtungen,  soweit 
sie  veröffentlicht  vorliegen. 

Bcdingunge  u. 

1.  Ks  steht  den  Preisrichtern  irei,  ^eeignctenfalls  den  Preis  zu  teilen. 

2.  An  der  Preisbewegung  können  sich  Angehörige  aller  Nationen  beteiligen. 

3.  Die  anonym  einzureichenden  Bewerbungsschriften  sind  in  deutscher, 
englischer  oder  französischer  Sprache  zu  verfassen,  müssen  einseitig  und 
gut  lesbar  geschrieben,  ferner  mit  einem  Motto  verschen  und  von  einem 
versiegelten  Umschlag  begleitet  sein,  der  auf  der  Aussenseite  dasselbe 
Motto  trügt  und  inwendig  den  Namen  und  Wohnort  des  Verfassers  angibt. 

4.  Die  Zeit  der  Einsendung  endet  mit  dem  31.  Dezember  1911,  und  die  Zu- 
sendung ist  an  den  unterzeichneten  Vorsitzenden  der  Gesellschaft  (Ge- 
heimen Regierungsrat  Professor  Dr.  G.  Hellmann.  Berlin  \V.  56.  Schinkcl- 
platz  6)  zu  richten. 

5.  Die  Resultate  der  Prüfung  der  eingegangenen  Schriften  durch  fünf  Preis- 
richter werden  1912  in  der  Meteorologischen  Zeitschrift  bekanntgegeben 
werden. 


Rotierender  Motor  Patent  Bucherer. 

Aui  Seite  535  der  Nummer  18  dieses  Blattes  ist  ein  neuer  deutscher  Motor  mit 
besonderen  Vorzügen  für  Luttschiüe  und  Plugapparate  beschrieben  worden.  Die 
Prüfung  dieser  Vorzüge  muss  ich  Berufeneren  überlassen,  doch  möchte  ich  auf  eine 
Befürchtung  hinweisen,  die  sich  mir  bei  Betrachtung  der  Konstruktion  aufdrangt 
und  die  vielleicht  noch  nicht  beachtet,  in  jenem  Aufsatz  jedenfalls  nicht  erwähnt  wurde. 

Die  doch  immerhin  beträchtliche  Masse  des  in  einem  Rahmen  mit  1000  Touren 
lautenden  Motors  muss  nämlich  meines  Krachtens  eine  sehr  beachtenswerte  Kreisel- 
wirkung ausüben,  die  richtig  benutzt,  vielleicht  förderlich,  vernachlässigt  dagegen, 
recht  verderblich  namentlich  auf  die  leichten  Plugapparate  wirken  kann. 

Jeder  in  Rotation  befindliche  Kreisel  widersetzt  sich  bekanntlich  einer  Ver- 
änderung seiner  Achsrichtung  mit  einer  zu  seiner  Masse  unvcrhältnismässig  grossen 
Kraft.  —  Allgemein  bekannt  ist  ja  jener  in  einem  Rahmen  lautende  Kindcrkrcisel. 
der  selbst  in  sehr  schräger  Stellung  mit  dem  unteren  Kndc  auf  einer  Schnur  ruhend 
in  dieser  Stellung  ruhig  weiterläuft;  so  sehr  überwiegt  die  Kreiselwirkung  die 
Schwerkraft,  die  das  obere  Pude  herabziehen  möchte.  Von  der  Kraft  dieser  alt- 
bekannten, aber  erst  in  neuerer  Zeit  wieder  beachteten  Gyralhewegung  (Schlickscher 
Schiffskreisel)  kann  sich  jeder  Besitzer  eines  Fahrrades  leicht  überzeugen  (dessen 
Laufen  ja  überhaupt  grossenteils  mit  auf  Kreisclwirkung  beruht).  Hängt  man  nämlich 
ein  herausgenommenes  Vorderrad  mit  dem  einen  finde  der  Achse  in  eine  Schuur- 
schlaufe  auf,  nimmt  das  andere  finde  in  die  Rechte  und  setzt  das  Rad  mit  der 
Linken  in  Umdrehung,  so  wird  mau  nur  mit  der  grossten  Kraftanstrengung  imstande 
sein,  die  Achse  des  Rades  senkrecht  aufzurichten,  bezw.  nachher  wieder  zur  Wag- 
rechten  zu  senken.  Und  wie  gering  ist  doch  das  Gewicht  der  kreisenden  Masse 
und  wie  minimal  die  Umdrehungsgeschwindigkeit!  Je  grösser  ja  namentlich  die 
letztere  ist,  um  so  unvcrhältnismässig  grösser  ist  auch  die  Kraft  der  Resistenz. 

Ich  mochte  nur  befürchten,  dass  auch  ein  solcher,  mit  der  Gesamtmasse  und 
grosser  Geschwindigkeit  rotierender  Motor,  falls  er  mit  der  Achse  in  der  Fahrt- 
richtung liegt,  sich  dem  zum  Aui-  und  Absteigen  der  Klugmaschinen  nötigen  Heben 
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und  Senken  des  Vorderteils  mit  bemerkenswerter  Kraft  entgegenstemmen  wird. 
Zwar  wird  er  auch  auf  die  gefährlichen  Stampfbewegungen  (die  bei  vielen  Apparaten 
zum  Ueberschlagen  geführt  haben)  hemmend  wirken,  aber  die  Druckkräfte,  die  einen 
Aeroplan  zum  Ueberkippen  bringen,  sind  so  gewaltig,  dass  die  Kreisclwirkung  da- 
gegen doch  verschwinden  wird.  Liegt  der  Motor  aber  (was  konstruktiv  schwieriger 
sein  dürfte)  in  der  Richtung  der  Querachse  des  Plugapparates,  so  wird  er  zwar 
bremsend  auf  die  unangenehmen  Seitenschwankungen  einwirken,  andererseits  aber 
auch  dem  Wiederherstellen  der  Horizontallage  nach  einmal  eingenommener  Schrä^- 
stellung  (z.  B.  in  resp.  nach  Kurven)  einen  evtl.  zur  Katastrophe  führenden  Wider- 
stand entgegensetzen. 

Vielleicht  ist  einer  der  Herren  Maschinentechniker  oder  Physiker  in  der  Lage, 
meine  Befürchtungen  zu  entkräften,  was  ich  im  Interesse  der  deutschen  Motoren- 
industric  nur  freudig  Dennissen  könnte.  Sulpiz  Traine. 


Sind  Vakuumluftschiffe  ausführbar?'* 

Von  S.  van  Hoogstraten,  Zürich. 

Das  beispiellose  Entgegenkommen  mit  dem  durch  seinen  in  Dresden  abgehal- 
tenen Vortrag,  üraf  Zeppelin  uns  seine  Erfahrungen  beim  Bau  von  Luftschiffen  be- 
kanntgegeben hat,  gestattet  uns.  einen  Einblick  zu  nehmen  in  die  Gewichtsverhält- 
nisse,  welche  bei  diesem  Bau  vorliegen. 

Wenn  schon  nicht  die  klassische  Schweizerreise  als  glänzende  Leistung  des 
von  dem  Deutschen  Baumeister  vollendeten  starren  Systems  aller  Aufmerksamkeit 
auf  diese  Bauart  gelenkt  hatte,  würde  die  letzte  Dauerfahrt  genügen  als  Beweis  für 
die  Richtigkeit  des  nach  harter  Arbeit  erforschten  Weges,  auf  dem  das  Luftschin- 
fahrtproblem  zur  endgültigen  Lösung  geführt  werden  muss. 

Dem  dieser  Triumphreise  abschliessenden  Unfall  verdanken  wohl  die  zahl 
reichen  später  gemachten  Voranschläge  zur  Verbesserung  ihre  Entstehung,  wie  zum 
Beispiel  das  vom  Herrn  O.  J.  Derb  im  letzten  Helte  der  „1.  A.  M."  skizzierte  Vakuum- 
luftschiff. Leider  gestattet  die  Technik  uns  vorläufig  wohl  nicht  eine  Ausführung 
dieses  Projektes,  wie  ich  zu  beweisen  versuchen  wage,  unter  Zuhilfenahme  der  oben- 
erwähnten Mitteilungen. 

Unter  Beibehaltung  der  vom  Herrn  Derb  vorgeschlagenen  Hauptabmcssuni;en. 
200  m  Länge  und  10  m  Radius  bekommen  wir  ein  Luftschiff  von  63000  M:<  Raum- 
inhalt und  12560  M2  Oberfläche,  dessen  Bekleidung  sogleich  einen  äusseren  l'eber- 
druck  von  1  kg  eM-  entgegengesetzt  ist. 

Welche  Stärke  können  wir  dieser  Aussenhaut  höchstenfalls  geben  bei  Ver- 
wendung von  Aluminium? 

Ziehen  wir  zur  Ermittelung  dieser  Materialstärke  vom  Gesamtaurtrieb  von 
82000  kg  den.  beim  viel  kleineren  Zeppelinschen  Luftschiff  erreichten.  Nutzauitrieb 
von  4800  kg  ab.  so  finden  wir.  dass  wir  iiir  eine  Oberfläche  von  12560  M-  77200  ktf 
Bekleidungsrnaterial  zur  Verfügung  haben.  Wie  imposant  dieses  Gewicht  für  eine 
in  die  Luit  schwebende  Masse  auch  scheinen  möge,  genügt  es  doch  nicht  für  eine 
Materialstärke  von  3  inM. 

S.  O.  AI.  t-.  2.7. 

S.  G.  Luit       1.293  kg  pro  M:t. 

Im  a!l,,„„„„„:  L  ;<  ,.293      ^ "  '  '  ,„  "  '  W  ,1) 

In  unserem  Fall:  77200  --  1256000  >  d  X  2,7  d  =  0,024  dM  =  a,4  mM 

')  Der  Artikel  ist  eine  Antwort  juf  ilie  Anregung  ..Das  Va  k  u  u  ml  uf  Ischl  i  f"  von  Derb  in  Nr  15 
der  „I.  V  M  - 
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Fühlen  wir  uns  vielleicht  schon  etwas  unheimisch  in  diesem  unversteiften 
Luftschiffe,  eine  nähere  Berechnung  wird  uns  Auskunft  geben  über  die  Ereignisse, 
welche  sich  beim  Evakuieren  abspielen.  Eine  Formel,  welche  wir  benützen  beim 
Berechnen  von  Röhren  unter  äusseren  Ueberdruck  gibt  uns  genügend  Bescheid.  In 
Föppl's  Vorlesungen  über  technische  Mechanik,  Bd.  3  zweite  Auflage  finden  wir 
ähnliche  Fälle  behandelt,  die  Formel  sagt: 

P  =  -3-  (— )  (2) 

wobei  p  der  kritische  Ueberdruck,  E  der  Elastizitätsmodus  und  c  der  Radius  vom 
Rohrkörper  ist. 

In  unserem  Fall  ist  E  =  675  000 

c  ■--  1  000 
d  =  0,24 

Als  kritischen  äusseren  Ueberdruck  finden  wir  nach  Einfügung  dieser  Zahlen 
in  unserer  Formel: 

/  0.24  \3 

P  —.  225  000  ^  Iüu0  >!    =  0,00000311  kg  cM2, 

welcher  Ueberdruck  also  nach  einigen  Hüben  der  Vakuumpumpe  den  Ballonkörper 
zusammenfalten  würde. 

Ohne  Versteifungen  kommen  wir  also  nicht  aus,  es  fragt  sich  jetzt  noch  wohin 
wir  kommen  nach  Unterstützung  der  Ausscnhaut.  Denken  wir  diese  Versteifungen 
senkrecht  zur  Ballonachsc  auf  Distanzen  von  ein  Meter  zueinander  angebracht  und 
unterstützen  wir  die  Ausscnhülle  weiter  durch  Längsträger,  welche  parallel  zur  Ballon- 
achse laufen  und  auch  auf  Distanzen  von  ein  Meter  genommen  werden,  und  ver- 
nachlässigen wir  das  Gewicht  dieser  voluminösen  Oitterwerkkonstruktion,  so  bleibt 
zur  Untersuchung  die  Stärke  jeder  der  Facetten,  in  welchen  wir  die  Oberfläche  ein- 
geteilt haben  und  welche  wir  als  einer  glcichmässigen  Belastung  angesetzte,  am 
Rande  eingeklemmte  ebenen  Platten  betrachten  können. 

Die  Formel,  welche  uns  bei  dieser  Belastungsweise  über  die  hervorgerufenen 
Spannungen  Auskunft  gibt,  lautet:  , 

wobei  wir  für  s  bei  Aluminium  500  einsetzen  werden. 

a  =  50   p  =  1 

Die  Rinfiihrung  dieser  Werte  gibt  uns  eine  minimale  Stärke  von 

d   -  2,4  cM  =  24  mM. 

Bei  diesem  Konstruktionsvorgang  brauchen  wir  also  Platten,  welche  das 
zulässige  Gewicht  zehnfach  überschreiten.  Zu  welchem  ungeheuren  Gewichtsauf- 
wand eine  solche  Spantenkonstruktion  aber  führen  würde,  kann  schon  unter  Berück- 
sichtigung des  vom  Graicn  Zeppelin  für  seine  unter  unendlich  günstigeren  Bedingungen 
arbeitenden  Luftschiffe  angegebenen  Zahlen  leicht  erkannt  werden. 

Dass  ein  unversteiftes  Aluminiumrohr  niemals  zum  Steigen  gebracht  werden 
kann,  ergibt  sich  überhaupt  aus  einer  Zusammenfügung  der  Formeln  1  und  2. 

Wir  finden  die  Bedingungen  für  Festigkeit  und  Steigfähigkeit  bezw.:  D<60d 
und  D>  4-100  d,  welche  streitig  sind. 

Nachdem  wir  auch  gesehen  haben,  dass  die  Versteifungen  ungefähr  das  ganze 
Luftschiff  auffüllen  würden,  können  wir  noch  suchen  nach  einem  Stoffe,  der  das 
Aluminium  in  Festigkeit  weit  übertrifft  aber  viel  geringeres  Gewicht  hat:  es  liegt 
aller  Anlass  vor  zu  befürchten,  dass  die  Existenz  eines  solchen  Stoffes  ein  frommer 
Wunsch  bleiben  wird. 

Anmerkungf.  Die  Unmöglichkeit,  wie  vorgeschlagen.  Kugelballons  zu  verwenden,  welche  bei 
gleichem  Aufwand  an  Itekleidungsmaterial  30%  weniger  Auftrieb  geben,  ist  nachzuweisen  aus  den  von  Prof.  C. 
von  Bach  im  Z.  d.  V.  D.  I.  1902  Pg.  333  u.  f.  veröffentlichten  Versuchen  an  gewölbten  Boden  aus  Kupier  und  Fluss- 
eisen.   Um  das  Einknicken  zu  vermeiden,  düifte  der  Radius  nur  höchstens  450  mal  der  Blechstärke  betragen. 
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Ein  Ballonvariometer  zur  Messung  der  Varialgeschwindigkeit 

(mit  1  Figur). 
Von  A.  Bcstelmcyer. 

Verschiedene  Instrumente  sind  im  Laute  der  Zeit  konstruiert  und  in  Gebrauch 
genommen  worden,  die  zur  Beurteilung  des  Steigens  und  Fallens  des  Ballons  dienen. 
Sie  benutzen  teils  die  Luftdruckänderung  mit  der  Höhe,  teils  dvti  Widerstand  de 
Luft.  Von  allen  diesen  Instrumenten  Meiert  nur  eines  selbständig  quantitative  Angaben, 
nämlich  der  Barograph.  Die  Neigung  der  Barographenkurve  gibt  ein  Mass  für 
die  Geschwindigkeit  des  Steigens  und  Fallens.  Bei  grosser  Geschwindigkeit  ist 
indessen  die  Kurve  fast  senkrecht,  so  dass  die  Neigung  nicht  mehr  genügend  ge- 
schätzt werden  kann  und  bei  kleineren  Geschwindigkeiten  ist  die  zur  Bcobachni:u 
nötige  Zeit  verhältnismässig  gross  (mehrere  Minuten).  Noch  ungünstiger  werde:- 
die  Verhältnisse,  wenn  nun  aus  der  Krümmung  der  Kurve  die  Beschleunigung  Ji- 
Ballons  entnehmen  will. 

Das  Ballouvariometer  ist  nun  ein  aui  der  Aendcrung  des  Luftdrucks  nür  der 
Höhe  beruhendes  Instrument,  das  jederzeit  an  einer  Skala  die  momentane  Vertikal- 
geschwiudigkeit  unmittelbar  abzulesen  gestattet  und  bei  wiederholter  Beobachtung: 
innerhalb  einiger  Sekunden  auch  Autsehluss  über  die  Zu-  oder  Abnahme  der  Vertikal- 
geschwindigkeit  gibt.  Ein  Skalenteil  (ca.  1.4  mm)   entspricht  20  cm ''Sek. 

Line  Dewarschc  Flasche  V 
(siehe  schematische  Zeichnung) 
kommuniziert  einerseits  durch  du 
Kapillare  K  und  ein  Trockenrohr 
mit  der  Atmosphäre,  andererseits 
durch  eine  Schlauchverbindung  mit 
dem  einen  Schenkel  eines  empfind- 
lichen Flüssigkeitsmanometers  M. 
Sinkt  nun  beim  Steigen  des  Ballons 
der  äussere  Luftdruck,  so  strümt 
durch  die  Kapillare  K  Luft  aus.  es 
sinkt  also  auch  der  Druck  im  Innern 
der  Flasche  V.  Da  die  Luit  ahtr 
durch  die  Kapillare  K  nur  langsam 
ausströmen  kann,  so  hinkt  der  l.uii- 
druck  im  Innern  der  Flasche  stet?« 
etwas  nach,  und  zwar  um  so  mehr, 
je  rascher  die  Luftdruckänderuni 
vor  sich  geht.  Das  Manometer  M 
gibt  also  während  der  Luftdruck- 
änderung  einen  mit  der  Geschwin- 
digkeit wachsenden  Ausschlag.  Fs  lässt  sich  leicht  zeigen,  dass  bei  konstanter 
Vertikalgcschwiudigkeit,  d.  h.  bei  konstanter  relativer  Luitdruckänderung 

1  dp 

•  const. 

p  dt 

das  Manometer  einen  konstanten  Ausschlag  anzeigt,  der  der  Vcrtikalgcschw  inJi^kiü 
proportional  und  unabhängig  von  dem  absoluten  Werte  des  Luftdrucks,  also  unab- 
hängig von  der  Ho,;c  ist. 

Man  sieh;  aus  der  schematisch.-n  Zeichnung,  dass  das  Ballouvariometer  Ji.'" 
von  v.  Heiner  - AltciK'ck  zum  Studium  rascher  Luftdrucksehwankungen  f- 
iinideiien  Luitdruckvan(;iiictcr  in  vieler  Umsicht  analog  ist;  und  doch  besteht,  ab- 
gesehen von  den  speziellen  Anordnungen,  e n  prinzipieller  Unterschied  zw i  scher 
beiden.  Bei  dem  v.  Hcfner-Alteneckschen  Variometer  hat  die  der  Kapillare  K  ert- 
sprecheude  Line  Dehnung  nur  sekundäre  Bedeutung,  indem  sie  stetige  l.uflJrucV- 
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ändcruugen  langsam  ausgleicht;  dieses  Variometer  zeigt  im  wesentlichen  die  jeweilige 
Grösse  des  Luftdrucks  an  einem  Manometer  an,  dessen  Nullpunkt  langsam  und 
unkontrollierbar  veränderlich  ist.  Bei  dem  Ballonvariomctcr  ist  die  Kapillare  K  ein 
Hauptbestandteil  und  die  Einstellung  des  Manometers  hängt  ausser  von  den  Dimen- 
sionen der  Hasche  und  des  Manometers  speziell  von  Weite  und  Länge  der  Kapillare  K 
ab.  Der  Unterschied  beider  Instrumente  wird  wohl  am  klarsten,  wenn  man  ihr 
Verhalten  bei  der  gleichen  Prozedur  betrachtet.  Bewegt  man  das  Luftdruckvariometcr 
mit  konstanter  Vertikalgeschwindigkeit,  so  ändert  sich  die  Einstellung  des  Manometers 
sterig;  hält  man  mit  der  Bewegung  iune,  so  bleibt  das  Manometer  nahezu  stehen. 
Bewegt  man  dagegen  das  Ballonvariometcr  mit  konstanter  Vertikalgeschwindigkcit, 
so  nimmt  das  Manometer  nach  wenigen  Sekunden  eine  konstante  Einstellung  an; 
hält  man  mit  der  Bewegung  plötzlich  inne.  so  steht  das  Manometer  nach  wenigen 
Sekunden  wieder  auf  Null. 

Der  Ausschlag  des  Manometers  bei  einer  bestimmten  Vcrtikalgeschw  indigkeit 
ist  in  einem  gewissen  Orad  von  der  Temperjtur  der  Aussenliiit  sowohl  wie  von  der 
Temperatur  im  Innern  der  Hasehe  abhängig.  Wären  diese  beiden  Temperaturen 
gleich,  so  würde  der  einer  bestimmten  Geschwindigkeit  entsprechende  Ausschlag 
nur  etwa  wie  die  4.  Wurzel  aus  der  absoluten  Temperatur  variieren:  da  sie  im 
allgemeinen  etwas  verschieden  sein  werden,  so  kann  der  Eehler  grössere  Werte 
erreichen,  doch  dürften  Fehler  w  n  10  Prozent  bereits  ganz  seltene  Ausnahmen 
sein.  Solche  Eehler  sind  aber  selbst  für  meteorologische  Zwecke  kaum  iigcndwie 
von  Bedeutung;  m;:n  könnte  sie  durch  entsprechende  Einrichtungen  vermeiden, 
doch  ginge  dies  immer  x:ui  Kosten  der  Bequemlichkeit  der  Handhabung. 

Wichtig  dagegen  ist.  dass  diese  Eehler  nur  proportional  mit  dem  Ausschlag 
auftreten,  also  bei  der  Geschwindigkeit  Null  verschwinden.  Dies  zu  erreichen, 
müssen  das  Innere  der  Hasche  V  und  das  Manometer  gegen  Temperatureinflüsse 
unempfindlich  sein.  Das  Vakuum  der  Dewarschen  Ehsche  V  isoliert  deren  Inneres 
so  gut  für  Wärme,  dass  die  Temperaturündcrimicn  von  V  keinen  merklichen  Aus- 
schlag am  Manometer  hervorrufen  können.  Bei  dem  Flüssigkeitsmanometer  da- 
gegen sind  die  Dimensionen  so  gewählt,  dass  sich  der  Wärmeausdehnungskoeffizient 
und  der  Temperaturkoeffizient  der  Kapillarität  gegenseitig  aufheben. 

Die  Geschw  indigkeit  der  Einstellung  lässt  sich  unter  den  im  Ball  :u  vor- 
kommenden Verhältnissen  nicht  leicht  direkt  experimentell  bestimmen;  dagegen 
kann  sie  unschwer  berechnet  werden.  Es  ergibt  sich,  dass  bei  konstanter  Be- 
schleunigung die  Angabe  des  Manometers  um  2  bis  3  Sekunden  gegenüber  dem  tat- 
sächlichen Werte  zurück  ist.  d.  h.  dass  es  die  Geschwindigkeit  anzeigt,  die  2  bis 
3  Sekunden  vorher  bestandet:  hatte.  Gibt  m.n  bei  dem  1437  cbm-Baüon  einen  vollen 
Sack  Ballast,  so  beträgt  die  Beschleutugi .  ;g  des  Ballons  ohne  Berücksichtigung  des 
Luftwiderstandes  etwa  10  emSek.'.  Das  Manometer  bleibt  dann  höchstens  um 
einen  Skalenteil  hinter  der  jeweiligen  Geschwindigkeit  zurück. 

Das  Ballonviiriomcter  gibt  also  jederzeit  mit  völlig  hinreichender  Genauig- 
keit die  Vcrtikalgesdiw  iiuligkeit  des  Ballons  an;  ist  der  Ballon  mit  der  umgeben- 
den Luft  irn  Gleichgewicht,  so  ermöglicht  das  Manometer  gleichzeitig  die  Ermittelung 
der  Vertikalkoniponeiite  der  Luftströmung. 

G  o  1 1  i  n  g  e  n  .  .August  1908. 

Barmer  Wettfahrt. 

Die  Vorübungsiahrt  für  die  Berliner  Wettfahrten,  die  der  Niederrheinische 
Verein  am  20.  September  von  Barmen  aus  eingerichtet  hat.  wurde  von  prachtvollem 
Herbstwetter  begünstigt  und  nahm  deshalb  einen  glänzenden  Verlauf.  Zwar  musste 
von  der  ursprünglichen  Idee,  eine  Weit'ahrt  zu  veranstalten,  abgesehen  werden,  da 
ein  irischer  Südsüdost  wehte,  der  auf  die  Zuidcr  See  und  dann  auf  die  freie  Nordsee 
hinausführte,  und  da  nach  der  Wetterlage  während  der  Fahrt  auch  keine  Aenderung 
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zu  erwarten  war.   Für  die  startenden  Ballons  und  ihre  zum  '[eil  schon  recht  geübten 
Führer  konnten  die  dabei  zu  überfliegenden  Strecken  keine  befriedigende  Aufgabe 
sein.  Besonders  nicht  für  den  unter  Erbslöhs  Führung  mitfahrenden  Ballon  „Berlin" 
des  Berliner  Vereins,  für  den  die  Fahrt  eine  Vorbereitung  für  die  Gordon-Bennett- 
Fahrt  sein  sollte.   Die  Sportkommissare  bestimmten  deshalb  als  Aufgabe  eine  Ziel- 
fahrt.    Bei  einer  solchen  Fahrt  kommt  es  darauf  an,  möglichst  nahe  an  einem 
vorher  bestimmten  Ziele  zu  landen.    Die  in  den  unteren  3000  Meter  herrschenden 
Luftströmungen  und  Windgeschwindigkeiten  waren  der.  Sportkonmüssaren  ziemlich 
genau  bekannt,  da  der  Direktor  der  Aachener  Wetterwarte,  Herr  Dr.  Poüs.  w  ieder 
die  Liebenswürdigkeit  gehabt  hatte,  seine  wertvolle  Hilfe  in  den  Dienst  der  Sache 
zu  stellen.    Kr  Hess  eine  Stunde  vor  der  Abfahrt  einen  Pilotballon  steigen,  dessen 
Bahn  mit  Hilfe  eines  Theodoliten  ganz  genau  verfolgt  wurde,  bis  er  m  etwa  3000  in 
Höhe  platzte.    Aus  den  bei  diesen  Beobachtungen  erhaltenen  Werten  berechneten 
seine  Assistenten  sofort  an  Ort  und  Stelle  die  in  jeder  Höhenlage  herrschende  Wind- 
richtung und  Windgeschwindigkeit.    Es  wurde  bis  500  m  Höhe  kräftiger  Südost 
von  etwa  43  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde  festgestellt.    Darüber  ein  langsames 
Drehen  des  Windes  nach  rechts  bei  Abnahme  der  Geschwindigkeit,  über  1200  m 
Höhe  wieder  Zunahme  der  Geschwindigkeit  bei  noch  weiterem  Drehen  nach  rechts, 
bis  in  3000  m  fast  reiner  Südwind  wehte.    Die  Sportkommission  wählte  deshalb 
als  Ziel  einen  Ort,  der  in  noidnordwestlicher  Richtung  von  Barmen  lag.  den 
Kreuzungspunkt  der  Chaussee  mit  der  Bahnlinie,  die  beide  von  Borken  nach  Süden 
führen  und  sich  etwas  südlich  von  Borken  kreuzen.   Das  Ziel  lag  nicht  genau  in  der 
mittleren  Fahrtrichtung,  es  wurde  eben  der  Geschicklichkeit  und  der  Erfahrung  der 
Führer  überlassen,  dem  Punkte  möglichst  nahe  zu  kommen.   Der  Start  der  5  Ballons 
vollzog  sich  glatt  im  Laufe  von  50  Minuten,  vor  dem  Auistieg  erfolgte  cm  Massen- 
aufflug  von  Brieftiiiiben.    Bei  der  Weitiahrt  sollten  nur  o  Herren  als  Begleiter 
mitfahren,  da  bei  der  Ziclfahrt  längst  nicht  aller  Ballast  Verwendung  finden  konnte, 
wurden  noch  weitere  7  mitgenommen,  soweit  der  Platz  in  den  vorhandenen  Körben 
reichte.    Andernfalls  hätten  noch  weit  mehr  die  schöne  Luttreise  mitgemacht,  denn 
Meldungen  dazu  waren  genügend  da.  und  der  „Bcriiu"  bekam  trotz  4  Mitfahrern 
noch  32  Sack  Ballast  mit!    Die  Fahrt  war  ausgezeichnet  vorbereitet,  hauptsächlich 
das  Verdienst  des  Barmcr  Fahrteuwartes,  Herrn  Proiessor  Silomon.    Erwähnt  mus> 
dabei  werden,  dass  die  Stadt  ihm  in  jeder  Weise  entgegenkam.    Gas  w  urde  gratis 
geliefert,  ebenso  die  Füllanlagc.    Auch  die  Wuppcrtaler  Mitglieder  zeigten  ein  reges 
und  anerkennenswertes  Interesse  an  der  Sache,  so  dass  ein  Garantiefonds  gezeichnet 
wurde,  der  die  Kosten  der  Fahrt  deckte.    Der  schöne  Erfolg  lohnt  die  Arbeit  reich- 
lich, besonders  auch  die  des  stark  in  Anspruch  genommenen  Schriftführers,  Herrn 
Frowin.    Noch  keine  der  bisher  vom  Verein  ausgeführten  Wettfahrten  hat  so  viel 
Interesse  erweckt  wie  die  Bariner.  weil  die  Ballons  über  das  ganze  Industriegebiet 
weithin  sichtbar  hinwcggetlogen  sind. 

Die  für  die  Wettfahrt  eingesetzte  Jury  hat  den  eisten  Preis  dem  Berg- 
assessor Schulte  zuerkannt,  der  mit  dem  Ballon  „Prinzcss  Viktoria  Bonn"  -100  iv 
westlich  vom  Ziel,  im  Hausgarten  des  Herin  Terwey  zu  Borken  gelandet  ist.  Zw  eiter 
Sieger  ist  Herr  S  c  h  u  1 1  c  -  H  c  r  b  r  u  g  g  c  n  .  der  mit  dem  Ballon  „Bochum" 
f>125  m  westnordw  estlich  vom  Ziel  auf  dem  Gehöft  von  Thürhaus  in  Borkenv  i.'t 
gelandet  ist.  In  Anbetracht  der  Wetterlage,  die  einen  ziemlich  kräftigen  Wind  v-w 
33  km  in  Mittel  verursachte,  und  in  Berücksichtigung  des  reichlich  schwer  gewähltet! 
Zieles  ist  das  Etgebnis  durchaus  zufriedenstellend,  da  der  am  weitesten  abgetriebene 
Ballon  nur  12  50»)  m  vom  Ziel  gelandet  ist.  Interessant  ist  die  Tatsache,  dass  der  zu- 
letzt aufgestiegene  Ballon  last  v\\  gleicher  Zeit  gelandet  ist  wie  der  zuerst  aufge- 
stiegene „Bochum'-;  er  hat  demnach  die  Strecke  von  rund  70  km  in  2  Stunden  zurück- 
gelegt, während  der  erste  dazu  50  Minuten  länger  brauchte.  Ein  Beweis  für  den 
Wechsel  der  Windstärke  in  den  verschiedenen  Höhenlagen  und  in  der  geringen 
Zeitdifferenz.  Dr.  Bam'cr. 
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Kleine  Mitteilungen. 

Vom  Kronprinzen,  der  bekanntlich  Ehrenpräsident  des  Deutschen  Aero-Klubs 
ist,  ist  dem  zweiten  Vorsitzenden  des  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu  Lübeck,  Herrn 
Schiffsmakler  Möller,  aui  seine  Mitteilung  von  der  Konstituierung  des  Lübecker 
Vereins  nachfolgendes  Telegramm  zugegangen:  .Sehr  erfreut  über  Ihre  Mitteilung, 
für  die  ich  sehr  danke,  sende  ich  dem  Lübecker  Verein  für  Luftschiffahrt  die  besten 
Wünsche  für  gedeihliche  Mitarbeit  an  den  hohen  Zielen  des  Deutschen  Aero-Klubs. 
Wilhelm,  Kronprinz.  —  bm  — 

Der  Aero  Club  de  Sarthe  schreibt  einen  Höhenpreis  aus  für  den  Aviatiker, 
der  zuerst  eine  Ballonetreihe  in  der  Höhe  von  30  m  überfliegt.  Der  Apparat  muss 
vorher  2  Minuten  in  der  Luft  gewesen  sein  und  muss  sich  direkt  von  der  Erde 
erheben  können.    Der  Preis  beträgt  5000  rrCs.  E.  R. 

Schüler-Flugclubs.  Dass  es  einen  Sport  geben  würde,  in  welchem  die  Eng- 
länder nicht  an  der  Spitze  ständen,  hätten  sie  sich  wohl  nie  träumen  lassen.  Um 
nun  Versäumtes  im  Galopp  nachzuholen,  wollen  sie  ihren  Schülern  die  Liebe  zur 
Luftschiffahrt  einimpfen.  Die  „Daily  Mail"  veröffentlicht  hierzu  einen  interessanten 
an  sie  gerichteten  Brief  des  in  allen  Luftschifferkreisen  weit  bekannten  englischen 
Mäccns  der  Luftschiffahrt  Mr.  Patrick  Y.  Alexander: 

Geehrter  Herr! 

Unsere  öffentlichen  Schulen  haben  ihre  Fussball-  und  ihre  Cricketclubs;  warum 
soll  das  weite  ihnen  zugehörige  Terrain  nicht  zu  Flugexperimenten  benutzt  und 
warum  sollten  unter  den  Schülern  nicht  Flugclubs  gegründet  werden?  Manch  ein 
Berufsacronaut  und  manch  eine  aeronautische  Zeitschrift  könnten  gerade  unter  den 
Schülern  ein  Interesse  für  die  Luftschiffahrt  grossziehen.  Woher  kommt  es,  dass 
das  Interesse  unseres  Volkes  für  diesen  Sport  so  weit  hinter  dem  anderer  Länder 
zurücksteht?  Weil  dieser  Sport  ihm  so  ganz  aussichtslos  erscheint.  Warum  gibt 
es  bei  uns,  trotzdem  unsere  Luftschiffentwürfe  so  viel  Geld  kosten,  keine  praktisch 
verwendbaren  Luftfahrzeuge?  Nehmen  Sic  meinen  Fall!  In  den  letzten  20  Jahren 
haben  mich  meine  Luftschiffprobleme  Tausende  von  Pfunden  gekostet,  und  was 
haben  wir  erreicht?  Ich  bin  der  festen  l'cberzcugung,  dass  der  Eindecker  die 
praktischste  Flugmaschine  sein  wird. 

Wenn  ich  an  unsere  englischen  Schüler  appelliere,  geschieht  es,  weil  ich 
von  ihnen  neue  Ideen  erwarte.  Fehlt  es  ihnen  doch  nicht  an  Erfindergeist,  nur 
an  der  Gelegenheit  zu  zeigen,  wozu  sie  imstande  sind. 

Patrick  Y.  Alexander, 
United  Services  College,  St.  Mark's,  Windsor. 

Das  italienische  Militärluftschlff.  In  aller  Stille  ist  in  einer  umfangreichen 
Werkstätte  am  Lac  de  Bracciano  das  italienische  Militürluftschiff  fertiggestellt  worden. 
Ueber  die  Konstruktion  ist  bis  dahin  grösstes  Stillschweigen  beobachtet  worden. 
Nachdem  es  nun  aber  seine  ersten  erfolgreichen  Versuche  begonnen  hat,  konnte  es 
nicht  mehr  vor  aller  Augen  verborgen  bleiben. 

Wie  man  auf  unseren  Bildern  erkennt,  besitzt  das  Luftschiff  eine  für  das  Durch- 
schneiden der  Luft  sehr  geeignete,  schlanke  Form,  vielleicht  die  beste,  die  je 
konstruiert  worden  ist. 

An  der  Spitze  hinten  erkennt  man  drei  senkrecht  stehende  bespannte  Rahmen, 
von  denen  der  tiefer  stehende  mittlere  das  Steuer  für  horizontale  Bewegung  ist, 
wahrend  zwischen  den  beiden  seitlich  stehenden  Rahmen  je  drei  Vertikalsteuer  liegen, 
zur  Vertikalbewegung  und  Stabilisierung  der  Längsachse.  Man  erkennt  ferner  unten 
an  der  hinteren  Spitze  einen  ziemlich  langen  Kiel. 
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Herausschaffen  des  italienischen  Militär-Luftschiffes  aus  der  Halle. 


Die  Gondel  befindet  sich  unter  dem  Schwerpunkt  des  Systems.  Die  Schraube 
ist.  ähnlich  wie  heim  Parse\  al- Luftschiff,  auf  einem  (iestell  im  hinteren  Teil  dei 
Gondel  angebracht  Mck. 


Vorsichtiges  Auflassen  des  Luftschiffes  am  Klei. 

Dentis  Flugmaschinen-Gcsellschait  in.  b.  H.  nennt  Steh  eine  neue  VerciniRUnc 
die  in  Bremen  ms  Leben  gerufen  wurden  ist.    Diese  Gesellschaft  (I2i»ihmi  Mar! 
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Kapital)  ist  hauptsächlichst 
von  Ing.Degn(spr.Dcin)ge- 
gründet  worden,  um  den  Bau 
eines  von  ihm  erfundenen 
Sehrauhenfliegers  zu  ver- 
wirklichen. Das  Fahrzeug 
soll  für  3,5  bis  12  Personen 
Tragfähigkeit  besitzen,  der 
Bau  soll  im  Krühjahr  näch- 
sten Jahres  flußbereit  sein. 

E.  R. 

Neue  Flugversuche  in 
Frankreich.  Die  ersten  Ok- 
tohertage  scheinen  den  Flug- 
versuchen iiiFrankreich  sehr 
günstig  gewesen  zu  sein. 
W.  Wright  hat  wieder  einige 
glänzende  Proben  seines 
Könnens  abgelegt.  Nachdem 
grossen  Flug  vom  21.  Sep- 
tember versuchte  W.  W. 
mehrere  Aufstiege  mit  einem 
Passagier.       Auf  (irund 

dieser  Proben  wurden  die  alten  Propeller  durch  2  grössere  ersetzt,  wodurch  auch 
die  Umdrehungszahl  bedeutend  herabgesetzt  wurde.  Am  6.  Oktober  wurden  Wrights 
Versuche  durch  einen  hervorragenden  Friolg  gekrönt;  W.  fuhr  mit  einem  Passagier 
1  Std.  -1  Min.  26  Sek..  und  am  10.  Oktober  gelang  ihm  ein  ebensolcher  Plug  von 
1  Std.  9  Min.  45  Sek.  Bleriot,  der  doch  so  oft  Unglück  mit  seinen  Apparaten 
gehabt  hat,  ist  auch  durch  einen  schönen  Flug  für  seine  anstrengenden  Arbeiten 
belohnt  worden.  Am  2.  Oktober  flog  der  Monoplan  4.5  km,  die  grösstc  Strecke,  die 
bis  jetzt  von  einem  Einflächer  zurückgelegt  worden  ist.  Farman  war  am  gleichen 
Tag  auch  sehr  erfolgreich;  er  legte  in  44  Min.  32  Sek.  zirka  40  km  zurück,  wobei 
er  zuletzt  mit  einer  \\ ''indstärke  von  7— tS  m  pro  Sekunde  zu   kämpfen  hatte. 

F.  R. 


(P.iot.  Rol  &■  Cir. 
Bierlots  Monoplan  am  2.  Oktober  1908. 


Paris ) 


Ausführlicher  Bericht 

über  die 

vierte  Tagung  der  Föderation  Aeronautique  Internationale  zu  London. 

27.,  28.  und  29.  Mai  1908.  ) 

Von  Dr.  Hermann  Stade.  Schriftführer  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 

Im  11.  Heft  dieser  Zeitschrift  hat  Herr  Oberstleutnant  Moedebcck  einen 
vorläufigen  Bericht  über  die  Londoner  Tagung  veröffentlicht;  da  dieser  Bericht, 
neben  der  Mitteilung  von  der  Aufnahme  des  Wiener  Aero-Clubs,  eine  genaue  Auf- 
zählung der  der  P.  A.  I.  angehörigen  Verbände  und  Clubs  und  ihrer  nach  London 
entsandten  Vertreter  enthält,  so  kann  hier  mit  dem  dritten  Punkte  der  Tagesordnung, 
dem  Berichte  des  Generalsekretärs  der  F.  A.  I..  Herrn  Besancon.  begonnen  werden. 

Bericht  des  Generalsekretärs. 
Meine  Herren! 

Als  ich  die  leider  nur  unvollständigen  Angaben,  welche  Ihre  nationalen  Ver- 
bände mir  freundlichst  Bbensandt  haben,  zusammenstellte,  um  die  Unterlagen  für 


*)  Wegen  Raummangels  bisher  zurückgestellt. 
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meinen  Bericht  zu  gewinnen,  ist  mir  eine  Tatsach«  sogleich  auigefallen:  der  ausser- 
ordentliche Aufschwung  nämlich  und  der  beständige  Fortschritt,  welchen  wir  seit 
unserer  Gründungsversanmilung  im  Jahre  1905  auf  allen  Qebieten  des  Luftsportes 
/u  verzeichnen  haben;  und  zwar  gilt  diese  Tatsache  nicht  allein  für  de.»  alten 
Freiballonsport,  welcher  zur  Zeit  der  Gründung  unseres  Verbandes  nahezu  die  einzige 
Form  des  Luftsportes  war,  sondern  ebenso  für  den  Motorballon,  und  die  Flug- 
maschine. 

Nehmen  wir  als  Massstab  für  die  Beurteilung  unserer  Tätigkeit  den  Gasver- 
brauch eines  jeden  Landes,  so  heuen  wir  last  in  allen  nationalen  Verbänden  eine 
beträchtliche  Zunahme  zu  verzeichnen. 

Das  schlagendste  Beispiel  hierfür  gibt  Deutschland.  Der  deutsche  Luftschiffer- 
verband, welcher  im  Jahre  1905  nur  258  410  cbm  Gas  verbrauchte,  hat  heute 
492  614  cbm  erreicht.  Sein  Verbrauch  hat  sich  also  im  Verlauf  von  zwei  Jahren 
nahezu  verdoppelt. 

Aehnliches  lässt  sich  für  v:cle  andere  Nationen,  w;e  z.  B.  Belgien.  Spanien 
und  ürossbritannien  sagen.  Frankreich  befindet  sich  ebenfalls  im  Fortschritt,  aber 
bei  ihm  ist  er  wtniger  rasch,  weil  hier  schon  seit  langer  Zeit  der  Luftsport  in  voller 
Entwickclung  begriffen  ist.  Gleichwohl  hat  diese  Nation  491 300  cbm  erreicht, 
wobei  nur  die  Freifahrten  gerechnet  sind,  die  von  den  Führern  des  Französischen 
Aero-Clubs  und  der  diesem  angeschlossenen  Clubs  ausgeführt  und  in  seiner  amt- 
lichen Presse  veröffentlicht  sind,  nicht  aber  das  Gas,  welches  zur  Füllung  von 
Lenkballons  verwendet  worden  ist. 

Bei  den  anderen  Nationen  sind  in  dieser  Beziehung  Fortschritte  kaum  zu 
verzeichnen.  Es  ist  aber  in  diesem  Jahr  ein  neuer  nationaler  Club  hinzugetreten, 
dessen  vorläufig  vollzogene  Aufnahme  der  Vorstand  der  Föderation  Sic  endgültig 
zu  genehmigen  bittet.  Ich  meine  den  Wiener  Aero-Club,  der  schon  jetzt  mit  einem 
Gasverbrauch  von  20  000  cbm  wesentlich  mit  in  Betracht  kommt. 

Dieses  Anwachsen  des  Gasverbrauchs  geht  Hand  in  Hand  mit  einer  Ver- 
mehrung der  Zahl  der  Fahrten.  Sic  werden  mit  Freuden  vernehmen,  dass,  nach 
Ausweis  der  Mitteilungen,  die  Sic  dem  Sekrctarat  der  Föderation  auf  seine  Bitte 
in  liebenswürdiger  Weise  übersandt  haben,  mit  der  Zuhl  der  Fahrten  auch  ihr 
Wert  zugenommen  hat,  und  dass  jedes  Land  heute  in  der  Lage  ist,  eine  stattliche 
Anzahl  von  hervorragenden  Leistungen  seiner  Ballonführer  aufzuwc'scn. 

Ein  allgemeiner  Fortschritt  macht  sich  auch  in  der  Zahl  und  in  den  Erfolgen 
der  verschiedenen  Veranstaltungen,  welche  bei  den  einzelnen  Nationen  stattgefunden 
habet?,  bemerkbar.  Ob  es  sich  nun  um  nationale  oder  internationale  Wettfahrten 
handelte,  aPc  unsere  Verbände  haben  Grund,  stolz  zu  sein  auf  das  Gesch  ck.  mit 
dem  sie  die  Veranstaltungen  getroffen  haben  die  den  Bewerbern  Gelegenheit  gaben, 
ihre  Fähigkeiten  aneinander  zu  «ressen.  Vor  allem  sind  es  2  Wettfahrten  des 
letzten  Jahres,  welche  unvergesslich  bleiben  werden. 

Die  erste  von  ihnen  wurde  am  Schluss  der  zu  Brüssel  abgehaltenen  letzten 
Konferenz  durch  den  Belg  sehen  Aero-Club  veranstaltet.  Es  fand  zunächst  eine 
Zielfahrt  statt,  an  der  sich  7  Ballons  beteiligten,  und  dann  eine  internationale 
Weitfahrt,  welche  nicht  weniger  als  22  Bewerber  aus  allen  Nationen  am  Start 
vereinigte.  17  von  ihnen  ist  es  gelungen,  mehr  als  500  km  weit  zu  fliegen;  4  davon 
haben  sich  mehr  als  24  Stunden  ohne  Zwischenlandung  in  der  Luft  gehaltem  Es 
ist  noch  nie  vorgekommen,  dass  eine  so  grosse  Zahl  von  Bal'ous  von  einem  und 
demselben  Punkte  gleichzeitig  aufgestiegen  ist.  Auch  ist  bis  dahin  noch  bei  keinem 
Wettbewerbe  eine  so  hohe  mittlere  Fahrtdaucr  oder  Fahrtstrecke  erreicht  worden. 

Uebertroffen  wurden  jedoch  diese  Ergebnisse  später  bei  der  alljährlichen 
grossen  internationalen  Wettfahrt  der  Föderation,  der  Gordon-Bennctt-Fahrt,  welche 
im  letzten  Jahre  der  Amerikanische  Aero-Club  als  Inhaber  des  Preises  veranstaltet 
hat.    Der  amerikanische  Aero-Club  hielt  damit  zum  ersten  Male  einen  grossen 
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internationalen  Wettbewerb  ab;  mit  Vergnügen  werden  Sie  bestätigen,  dass  er  seine 
Aufgabe  meisterhaft  gelöst  hat.  Die  Bewerber  aber,  welche  alle  von  sportlichem 
Geist  und  nationaler  Eigenliebe  erfüllt  waren,  haben  bewundernswerte  Leistungen 
vollführt. 

Alle  haben  sich  länger  als  24  Stunden  in  der  Luft  aufgehalten,  einzelne  sogar 
annähernd  48  Stunden. 

Alle  sind  weiter  als  500  km  geflogen  und  8  von  9  Bewerbern  sogar  mehr  als 
1000  km. 

Es  ist  dabei  zwar  nicht  der  Weitfahrtrekord,  wohl  aber  der  Dauerfahrt  rekord 
geschlagen  worden,  und  zwar  hält  letzteren  heute,  mit  einer  Fahrtdauer  von 
44  Stunden  und  3  Min.,  das  Mitglied  des  Französischen  Acro-Clubs.  Herr  Alfred 
Leblanc.  Herr  Erbslöh  aber.  Mitglied  des  Deutschen  Luftschiffcr-Verbandcs,  hat  in 
dieser  Wettfahrt,  bei  welcher  mit  so  viel  Leidenschaft  um  den  Preis  gekämpft  wurde, 
den  Sieg  davongetragen.  Herr  Erbslöh  hat  damit  seiner  ansehnlichen  Leistung  bei 
der  internationalen  Wettfahrt  zu  Brüssel,  wo  er  gleichfalls  Erster  wurde,  ein.'  neue 
hinzugefügt.  Er  errang  für  den  Deutschen  Luftschiffer-Vcrband  die  glänzende  Trophäe, 
welche  wir  der  Freigebigkeit  des  Herrn  GordonnBennett  verdanken  und  im  Oktober 
dieses  Jahres  von  neuem  bestreiten  werden. 

Noch  einer  anderen  Veranstaltung  nuiss  ich  besonders  gedenken.  Wegen 
ihres  ergreifenden  Charakters  wird  sie  sich  dem  Gedächtnis  aller  Luftschiffer  ein- 
prägen. Ich  meine  die  Feier,  welche  das  Svenska  Aeronautiska  Sallskap  ver- 
anstaltet hat.  um  das  Andenken  des  heldenmütigen  und  unglücklichen  Andrec  und 
seiner  Gefährten  zu  ehren.  Unsere  schwedischen  Kollegen  haben  die  Liebenswürdig- 
keit gehabt,  der  F.  A.  I.  die  schöne  Erinnerungsmedaille  zum  Geschenk  jju  machen, 
welche  bei  dieser  Gelegenheit  geprägt  worden  ist. 

Ausser  dem  Gordon-Bennett-Füegcn,  welches  die  Hauptprüfung  eines  jeden 
Jahres  bleibt,  haben  die  Ballonführer  der  Föderation  noch  mehr  Gelegenheit  gehabt, 
und  werden  sie  noch  weiterhin  haben,  sich  bei  verschiedenen  nationalen  oder  inter- 
nationalen Wettbewerben  miteinander  zu  messen.  Das  Programm  ist  in  diesem  Jahr 
noch  reichhaltiger  als  gewöhnlich.  Die  Kämpfe  w  erden  sicherlich  noch  zahlreicher 
sein  als  früher,  und  der  Sport  ist  nicht  in  Gefahr,  vor  seiner  Höhe  zu  sinken. 

Wir  dürien  es  uns  nicht  versagen,  auch  vom  Motorballon  ein  Wort  zu  sagen, 
obgleich  man  bisher  noch  nirgends  z-u  seiner  rein  sportlichen  Verwendung  ge- 
kommen ist. 

Alle  Länder  haben  erkannt,  welche  grosse  Bedeutung  ihm  in  dieser  Hinsicht 
zukommt,  und  fast  überall  haben  Versuche  damit  begonnen.  Bei  mehreren 
Nationen  sind  nach  vorhergehendem  sorgfältigen  Studium  Motorballons  gebaut 
worden  und  haben  bemerkenswerte  Leistungen  erzielt.  Ich  werde  in  alphabetischer 
Reihenfolge  dieser  Versuche  Erwähnung  tun. 

In  Deutschland  haben  wir  im  Laufe  des  Jahres  1907  drei  Motorballons  von 
durchaus  verschiedenem  Typus  sich  entwickeln  sehen,  den  des  preussischen  Luft- 
schiffer-Bataillons, den  des  Majors  von  Parscval  und  den  des  Grafen  von  Zeppelin. 
Diese  drei  Modelle  sind  in  ihren  äusseren  Merkmalen  ebenso  verschieden  wie  in 
ihrer  Motorkraft  und  ihren  Dimensionen.  Alle  drei  haben  interessante  Ergebnisse 
erzielt;  die  beträchtlichsten  Leistungen  aber  hat  der  Graf  von  Zeppelin  aufzuweisen, 
der  in  seinem  glänzenden  Eriolgc  den  Lohn  für  seine  Fähigkeiten,  seine  Ausdauer 
und  selbstlose  Hingabe  gefunden  hat. 

Frankreich  hat  seinerseits  aitc  und  erfolgreiche  Versuche  weiter  fortgesetzt. 
Wenn  die  Wut  der  Elemente  ihm  nach  einer  Reihe  bewundernswerter  Fahrten  den 
Lenkballon  „Patrie",  als  er  durch  einen  unvorhergesehenen  Motordefekt  zur  Untätig- 
keit verurteilt  war.  entführt  hat,  so  ist  doch  ein  anderer,  mit  welchem  bereits  Ver- 
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suche  ausgeführt  waren,  nämlich  die  „Ville  de  Paris",  unverzüglich  an  seine  Stelle 
getreten. 

Im  Beginn  des  vergangenen  Jahres  hat  der  Grat  de  la  Vaulx  in  einem  Lcnk- 
ballon  von  verhältnismässig  kleinen  Dimensionen  eine  Reihe  von  ausserordentlich  ver- 
dienstvollen Fahrten  ausgeführt,  welche  ohne  Zweifel  in  diesem  Jahr  in  einem  grösseren 
Massstabe  wieder  aufgenommen  werden. 

ürossbritat  nitn  hat  ebenfalls  im  Jahre  1907  sein  erstes  Kriegslut'tschifi  schaut, 
dessen  zu  früh  unterbrochene  Fahrten  für  die  Regierung  so  ermutigen'!  waren,  dass 
sie  sie  dieses  Jahr  fortsetzen  wird. 

Andererseits  wissen  Sie  ohne  Zweifel,  dass  in  Belgien,  Italien  und  anderen 
Ländern  neue  Lenkballons  vollendet  oder  im  Bau  sind,  und  dass  sie  nicht  zogen? 
werden,  sich  der  Luft  zu  bemächtigen. 

Die  Aufmerksamkeit,  welche  sich  dem  Motorballon  zugewendet  hat.  muss 
unfehlbar  noch  lebendiger  werden,  und  ich  habe  die  üeberzeugung.  dass  er  über  das 
Stadium  der  rein  militärischen  Verwendung  bald  hinausgehen  wird,  und  dass  de; 
Zeitpunkt  nicht  fern  ist,  an  dem  sein  Gebrauch  für  friedliche  Zwecke  beginnt,  sc 
es,  dass  er  dem  Luftspoit  einen  neuen  Zweig  hinzufügt,  oder  dass  er  den  Verkehr 
und  die  freundschaftlichen  Beziehungen  von  Volk  zu  Volk  fördert. 

Aber  das  Hauptmerkmal  des  letzten  Jahres  liegt  n.  eh  meinem  Geiiihl  in  den 
schnellen  und  durchaus  unerwarteten  Fortschritten  der  Flugtechnik.  Ich  würde  gern 
hierbei  länger  verweilen,  wenn  die  Zeit  nicht  allzu  beschränkt  wäre;  aber  es 
erscheint  mir  auch  kaum  notwendig. 

Der  erste  hing  von  Santos-Dumont  hatte  bei  uns  grosse  H  ünunger,  erweckt: 
aber  man  konnte  kaum  glauben,  dass  der  Gesichtskreis  sich  so  schnell  erw  eitern,  dass 
sich  so  rasch  derartig  erfreuliche  Aussichten  eröffnen  würden.  Seit  dem  letzten 
.Lhre  haben  in  Frankreich  zahlreiche  Flugmaschiueu  von  absolut  verschiedener 
Form  ihre  Führer  in  die  Luft  getragen.  Dies  find  man  zu  schön,  und  die  Zweifler 
konnten  es  sich  nicht  versagen,  zu  behaupten,  dass  es  noch  die  Hauptschw  icrigke  i 
zu  lösen  gelte,  nämlich  diesen  noch  unbestimmten  Flug  zu  lenken.  Sie  w  issen  so  gut 
wie  ich,  welche  Antwort  die  Tatsache.,)  gegeben  haben.  Ich  brauche  Sie  weder 
an  die  glänzenden  Frfolge  von  Henri  Farn. an  und  Pelagrange.  iv  ch  an  die  aus- 
gezeichneten Versuche  von  Fstiault-Pcltcric.  von  Bleriot  und  so  vielen  andeen  /  : 
erinnern,  welche  gleichfalls  daran!  brannten,  sich  auf  diesem  Gebiete  des  Luttsp  rto 
zu  betätige)!. 

Wenn  die  ersten  sichtlichen  Frfolge  des  mechanischen  Fluges  in  Frankreic! 
errungen  worden  sind,  so  werde  ich  mich  doch  wohl  hüten,  die  entschiedenen  uni 
erfolgreichen  Bestrebungen  zu  verkennen,  welche  auf  diesem  Gebiete  die  Luit- 
schiffer aller  Länder  vereinigt  haben.  Auf  keiner  Seite,  in  keinem  Lande  fehlt  es 
an  hochherziger!  Fnmmtcruugeu.  Sie  werden  die  schnelle  Ausbreitung  des  „Luit- 
autoniobilisnius"  erleichtern.  Fs  ist  hier  nicht  der  Ort,  die  politischen,  wirtschaft- 
lichen und  soz  alert  Folgen  ins  Auge  zu  fassen,  welche  sich  aus  der  Vervollkommnung 
der  neuen  Luftfahrzeuge  ergeben  können.  Fs  muss  uns  geniigen,  festzustellen,  d 
ein  neuer  Luftsport  im  Entstehen  begriffen  ist,  dass  er  bereits  seine  besp:  deren 
Maschinen,  seine  Meister,  seine  Leistungen,  seine  Wettbewerbe  und  seine  Rekorde 
hat.  und  dass  der  Augenblick  gekommen  ist,  um  das  darauf  bezügliche  Reglement 
in  Kiaft  zu  setzen,  welches  gestattet,  die  erzieltet)  Frfolge  in  methodischer  und  sje- 
rechter  W  eise  miteinander  zu  vergleichen. 

Dieser  allgemeine  Ucl-erblick  über  die  Tätigkeit  der  Clubs  und  Verbände 
der  F.  A.  I.  während  des  letzten  Jahres  ist  für  uns  die  beste  Ermunterung,  unser 
Werk  fortzusetzen.  Wir  müssen  es  verbessern  und  es  den  neuen  Bedürfnissen 
anpassen,  welche  die  Zeit  und  die  Erfahrung  mit  sich  bringen.  Sie  gestatten  wohl 
Ihrem  Generalsekretär,  bei  den:  Bericht  über  unsere  innere  Tätigkeit  Ihre  Auf- 
merksamkeit ie  mich  Bedarf  auf  diesen  Punkt  zu  lenken. 
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Sie  finden  auf  der  Tagesordnung,  welche  Ihnen  behändigt  worden  ist,  Fragen, 
deren  Erörterung  bei  der  letzten  Konferenz  vertagt  werden  musstc.  und  neue  Fragen. 

Inwieweit  in  den  verschiedenen  Ländern  den  Beschlüssen  und  Wünsche* 
der  vorhergehenden  Konferenzen  Rechnung  getragen  worden  ist,  will  ich  Ihnen 
jetzt  auf  ürund  der  uns  zugegangenen  Antworten  in  Kürze  berichten. 

(Ich  muss  hierbei  s:gcn,  d-iss  über  die  meisten  Punkte  Auskünfte  entweder 
nicht  eingegangen  sind,  oder  dass  sie  sich  auf  die  Mitteilung  beschränken,  dass 
Erwägungen  schweben.) 

Was  die  Zollerleichterungen  anbetrifft,  so  setzen  die  verschiedenen  Nationen 
ihre  Bemühungen  bei  den  zuständigen  Behörden  iort.  Ks  ist  zu  i'ürchtcn,  dass 
ihr  Krfolg  auf  sich  warten  lüs*t.  aber  hoffentlich  wird  er  Ihren  Wünschen  ent- 
sprechend ausiallen.  Bestimmte  Tatsachen  kam  ich  Ihnen  nur  für  Frankreich  be- 
richten. Hier  hat  das  Finanzministerium  unter  Vorbehalt  endgültiger  Entscheidung 
vom  Aero-Chib  Auskunft  über  die  im  letzten  Jahre  in  Frankreich  gelandeten 
fremden  und  die  im  Auslande  gelandeten  französischen  Ballons  verlangt. 

Diese  Landungen  im  Auslände  waren  Gegenstand  der  ernstesten  Erwägungen 
der  F.  A.  I  Auf  der  einen  Seite  hat  man  beschlossen,  in  allen  Ländern  Vertrauensmänner 

auszuwählen,  welche  den  in  der  Nähe  ihres  Wohnortes  Knienden  Luftschiffern 
ihre  Unterstützung  zu  leihen  hätten.  Die  italienische  Luftschiffahrtsgesells:ttait 
hat  sich  bereits  mit  dem  italienischen  Touring-Club  ins  Einvernehmen  gesetzt, 
dessen  Agenten,  etwa  3000  an  der  Zahl,  seit  dem  9.  April  190S  in  ausgezeichneter 
Weise  diese  nützlichen  DiciKte  verrichten. 

Dieses  Beispiel  glücklichen  Einvernehmens  wird  vielleicht  in  anderen  Ländern 
Nachahmung  finden.  In  Frankreich  sind  die  Mitglieder  der  Luftschifiahrtsgesell- 
schaiten  so  zahlreich  und  so  über  das  ganze  Land  verbreitet,  dass  es  nicht  nötig 
erscheint,  anderweitige  Hilfe  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Mitglieder  des  fran- 
zösischen Aero-Clubs  und  der  ihm  angeschlossenen  Gesellschaften  genügen  reichlich 
für  diesen  Zweck. 

Was  Schweden  anbetrifft,  so  war  die  dortige  Luftschiffahrtsgesellschatt  so 
liebenswürdig,  dem  Sekretariat  der  F.  A.  I.  eine  ausführliche  Liste  ihrer  Vertrauens- 
männer zukommen  zu  lassen. 

Aindererseits  werden  die  Bemühungen  zur  baldigen  Einführung  aeronautischer 
Pässe  fortgesetzt.  Ein  sachlicher  Irrtum,  welcher  sich  in  das  Protokoll  der 
Brüsseler  Konferenz  (Seite  34  und  54)  ehvgesch liehen  hat,  könnte  den  Glauben  er- 
wecken, dass  nur  Deutschland  und  Belgien  sich  mit  diesem  Gegenstand  im  letzten 
Jahre  beschäftigt  haben. 

Nun  aber  hat  Frankreich  diese  Frage  nie  sus  dem  Auge  gelassen.  Das 
französische  Auswärtige  Amt  hat  diesem  Gegenstande,  der  ihr  der  sorgsamsten  Er- 
wägungen bedürftig  erscheint,  seine  grösste  Aufmerksamkeit  zugewendet.  In  Ver- 
bindung mit  dem  Finanzministerium  hat  es  den  Französischen  Aero-Ctob  um  eine 
Liste  der  fremden  in  Frankreich  gelandeten  und  der  französischen  im  Ausland  ge- 
landeten Ballons  ersucht;  es  erwartet  dass  ihm  in  einer  annehmbaren  Form  ein 
auf  diese  Frage  bezüglicher,  im  Namen  der  F.  A.  I.  von  der  belgischen  Regierung  zu 
formulierender  Antrag  zugehen  wird.  Ich  hoffe,  dass  man  bald  eine  Formulierung 
finden  wird,  welche  dann  dem  Bureau  der  F.  A.  I.  mitzuteilen  wäre.  Letzteres  würde 
seinerseits  dem  Belgischen  Aero-Club  davon  Mitteilung  machen,  welcher  alsdann  die 
Angelegenheit  bei  seiner  Regierung  mit  grösserem  Nachdruck  und  mit  der  Aussicht 
verfolgen  könnte,  wenigstens  in  einem  Lande  seinen  Zweck  zu  erreichen. 

Sie  wissen,  wie  sehr  wir  alle  wünschen,  dass  die  Transportgesellschaften 
ihre  Vergünstigungen  für  Luftschiffer  und  ihr  Material  weiter  ausdehnen.  Aber  in 
dieser  Frage  bleiben  leider  unsere  Erfolge  hinter  unseren  Hofinungcn  zurück.  In 
den  meisten  Ländern  ist  einstweilen  alles  beim  alten  geblieben.    In  Frankreich  . 
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haben  auf  Vermittclung  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Eisenibahn- 
gesellschaftcn.  ohne  einen  speziellen  Tarif  aufzustellen,  alle,  ausser  der  Compagn  e 
du  Midi,  die  folgenden  Zugeständnisse  zugesichert: 

1.  Pur  Ballonführer,  welche  sich  zu  offiziellen  Veranstaltungen  begeben:  Er- 
mässigung um  50  Prozent  für  die  Reise  vom  Wohnort  zum  Aufstiegsort  und  v  :n 
Landungsort  zum  Wohnort,  auf  den  Eisenbahnnetzen  des  Staates,  der  Nord-  und 
Westbahn  und  des  P.  L.  M.;  auf  den  beiden  letzteren  dieselbe  Ermässigung  für  die 
Gehilfen  der  Ballonführer.  Bei  der  Nordbahn  ist  die  Ermässigung  nicht  von  der 
Bedingung  offizieller  Veranstaltung».!'  abhängig  gemacht  worden. 

2.  Material:  Ermässigung  «im  50  Prozent  auf  den  Staatshahnen,  der  Nord-  und 
Ostbahn.  Spezialtarif  auf  der  Westbahn.  Keine  Ermässigung  auf  dem  P.  L.  M. 
Die  Oesellschaft  von  Orleans  zeigt  sich  geneigt,  die  besondere  Ermässigung  von 
50  Prozent  für  Luftschiffer  und  ihr  Material  zu  erneuern,  welche  sie  für  die  grossen 
Weitfahrten  („Gordon-Bennett-Wettiahrt"  und  „Grosser  Preis  des  Französischen 
Aero-Clubs")  zugestanden  hat. 

Kür  die  anderen  Nationen  fehlt  es  an  genauen  Auskünften. 

Entsprechend  den  Beschlüssen  der  letzten  Konferenz  hat  das  Sekretariat  den 
nationalen  Clubs  und  Verbänden  das  Modell  eines  Abzeichens  zugesandt,  welche«- 
für  jede  Nation  ein  besonderes  Unterscheidungsmerkmal  aufweist.  Es  scheint,  als 
ob  dieses  Modell  bei  Ihnen  allen  Zustimmung  gefunden  hat. 

Die  internationale  Konnnission  für  aeronautische  Karten,  die  sich  gemäss  de.i 
Beschlüssen  der  E.  A.  1.  gebildet  hat.  ist  mit  Eifer  ans  Werk  gegangen.  Ihr 
ausgezeichneter  Präsident,  der  Oberstleutnant  M  «edebeck,  hat  bereits  jedem  unserer 
Ckibs  Kenntnis  gegeben  von  dem  Stande  der  Vorarbeiten,  von  den  Angaben,  w  elche 
aui  den  Karten  Platz  finden  müssen,  und  von  der  Auswahl  und  der  Art  der  zu  ver- 
einbarenden Zeichen.  Das  vorgeschlagene  System  hat,  wie  mir  scheint,  bei  Indien 
allen  Zustimmung  gefunden.  Der  Oberstleutnant  Mocdcbjck  kann  Ihne;!,  hierüber 
besser  wie  ich  nähere  Auskunft  geben.  Aber  Sie  werden  sicherlich  Wert  darauf  legen, 
unserem  gelehrten  Kollegen  und  seinen  eifrigen  Mitarbeitern,  welche  er  in  Deutsch- 
land und  anderen  Ländern  geiunden  hat,  besonderen  Dank  dafür  auszusprechen,  dass 
sie  diese  schwierige  Aibeit  so  schnell  in  Angriff  genommen  haben.  (Beifall.) 

Ich  will  mich  nicht  darül>er  verbreiten,  was  in  jedem  Lande  nach  dieser 
Richtung  hin  im  einzelnen  geschehen  ist.  Es  wird  im  allgemeinen  nicht  schwer 
sein,  die  Karten  herzustellen:  als  nicht  leicht  aber  wird  es  sich  vielleicht  erweisen, 
einen  Verleger  zu  finden,  welcher  bereit  ist,  den  Vertrieb  zu  übernehmen.  Aber 
dieser  letztere  Punkt  dürfte  immerhin  kein  unüberwindliches  Hindernis  bilden;  denn 
die  schnelle  Ausbreitung  des  Luftsportes  sichert  diesen  wichtigen  Karten  einen 
lohnenden  Absatz. 

Ich  übergehe  mit  Stillschweigen  die  anderen  Beschlüsse  der  vorjährigen 
Konferenzen,  denn  die  Angaben,  welche  uns  hierüber  zugegangen  sind,  beschränken 
sich  auf  ein  ganz  geringes  Mass. 

Wie  Sie  schon  selbst  bemerkt  haben,  befinden  sich  in  den  meisten  Ländern 
fast  alle  Fragen  noch  in  der  Schwebe.  Man  braucht  sich  über  diese  Verzögerung 
nicht  allzusehr  zu  wundern.  Es  h nudelt  sich  fast  immer  um  zahlreiche  Mass- 
nahmen und  amtliche  Förmlichkeiten,  welche  nur  mit  einer  unliebsamen  Langsam- 
keit vorwärtskommen  können,  bei  den  aeronautischen  Karten  aber  um  langwierige 
Arbeiten,  die  nur  langsam  und  schwierig  in  Gang  zu  setzen  sind,  und  deren  Aus- 
führung trotz  allen  Eifers  Jahre  erfordert. 

Nichtsdestoweniger  wäre  es  zu  wünschen,  dass  unsere  nationalen  Clubs  und 
Verbände  der  Lösung  der  schwebenden  Fragen  etwas  mehr  Eifer  zuwenden  und 
ihre  Erledigung  nicht  imnrcr  auf  den  letzten  Augenblick  verschieben  mochten. 

Tatsächlich  haben  wir  trotz  des  Artikels  10  der  Satzungen,  welcher  allen 
Verbäiider.  bekannt  sein  mnss.  und  trotz  aller  Erinnerungen  seitens  des  Sekretariats 
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die  Gegenstände  für  unsere  Tagesordnung  nicht  irüh  genug  erfahren,  um 
sie  allen  Clubs  mitteilen  zu  können;  die  letzteren  waren  deshalb  nicht  in  der 
Lage,  sie  ihren  Delegierten  zur  Prüfung  vorzulegen  und  dadurch  ei;ic  fruchtbarere 
Erörterung  vorzubereiten. 

Uebrigens  erscheint  mir  die  im  Artikel  10  vorgeschriebene  Frist  von  einem 
Monat  durchaus  unzureichend.  Denn  gewisse  Fragen  können  einen  Meinungs- 
austausch und  ergänzende  Aufklärungen  verlangen,  es  kann  ein  Briefwechsel  not- 
wendig werden,  der  unter  Umständen»  z.  B.  wenn  der  amerikanische  Aero-Club 
beteiligt  ist,  lange  Zeit  erfordert.  Man  stösst  dann  auf  ganz  unüberwindliche 
Schwierigkeiten. 

Wie  Sie  auf  der  Ihnen  gedruckt  vorliegenden  Tagesordnung  sehen  können, 
ist  die  Zahl  der  neuen  Fragen  in  diesem  Jahre  nur  gering.  Man  wird  diese  Tat- 
sache durchaus  erklärlich  finden,  wenn  man  bedenkt,  dass  einerseits  nur  verhältnis- 
mässig kurze  Zeit  seit  unserer  letzten  Konferenz  verstrichen  ist.  und  anderer- 
seits unsere  Clubs  in  dem  soeben  abgelaufenen  Jahresabschluß,  in  dem  die  Aus- 
übung des  Luftsportes  durch  die  Ungunst  der  Witterung  eine  gewisse  F.inschränkung 
erleidet,  durch  innere,  organisatorische  Arbeitern,  welche  die  alljährlich  stattfindenden 
Hauptversammlungen  ihnen  auferlegen,  stark  in  Anspruch  genommen  gewesen  sind. 

Wenn  ich  mir  die  grosse  Zahl  von  älteren  Anträgen,  die  wir  trotz  aller  unserer 
Bemühungen  auf  den  früheren  Konferenzen  nicht  zur  Erledigung  bringen  konnte-i. 
vor  Augen  halte,  so  fühle  ich  mich  versucht,  zu  glauben,  dass  m-n  sich  über 
die  geringe  Zahl  neuer  Verhandlungsgcgcnstände  nicht  zu  beklagen  braucht.  F.s  wäre 
zu  wünschen,  dass  wir  unsere  ganze  Tätigkeit  einigen  Punkten  allein  zuwenden 
und  wiederum  denen  den  Vorzug  geben  könnten,  welche  rein  sportlicher  Art  sind. 
Ihre  Erörterung  würde  vollauf  geniigen,  um  unsere  Sitzungen,  die  notwendiger- 
weise sehr  kurz  sein  müssen,  auszufüllen,  und  man  käme  dann  zu  festen  und  be- 
stimmten Beschlüssen. 

Wir  gewinnen  sicherlich  nichts,  wenn  wir  uns  zersplittern,  indem  wir  unsere 
Aufmerksamkeit  solchen  Fragen  zuwenden,  die  die  Befugnisse  der  F.  A.  I.  über- 
schreiten. 

Die  F.  A.  1.  ist  zu  rein  sportlichen  Zwecken  begründet  worden. 
Sie  hat  die  Aufgabe,  itt  der  ganzen  Welt  den  Lirftsport  zu  regeln,  seine  Ausübung 
zu  erleichtern,  seine  Fortschritte  zu  fördern  und  seine  Leistungen  zu  prüfen.  Sie 
kann  von  diesem  umfassenden,  aber  begrenzten  Programm  nicht  abweichen,  ohne 
sich  gegen  die  Bedingungen  ihrer  Gründung  zu  vergehen.  Sie  würde  sonst  Gefahr 
laufen,  in  die  Befugnisse  anderer  nationaler  oder  internationaler  Organisationen 
wissenschaftlicher  oder  technischer  Art  einzugreifen,  welche  ältere  Rechte  haben 
und  sie  mit  -Her  Tatkrait.  die  eine  gerechte  Sache  verleiht,  verteidigen  würden. 

Entschuldigen  Sic  diese  kurzen  Schlussbemerkungen;  sie  entspringen  lediglich 
dem  lebhaften  Wunsche,  dass  unsere  schon  so  fruchtbare  Tätigkeit  eine  noch  glück- 
lichere und  entschiedenere  Bedeutung  gewinnen  möge.  Ich  zweifle  nicht  im  ge- 
ringsten daran,  dass  die  Lieibe  zu  unserem  Sport,  das  Verständnis  für  seine  wahren 
Zwecke  und  Ziele  und  Ihre  oft  bewährte  Hingebung  Sie  das  finden  lassen  wird, 
was  eine  Organisation  nur  selten  von  Anfang  an  sich  zu  eigen  machen  wird:  die 
zweck  massigste  und  erfolgreichste  Arbeitsmethode. 

Der  Generalsekretär:    G.  Besaueon. 
(Schluss  des  Berichts  im  nächsten  Heft.) 
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Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt 

Eine  fünfte  Fahrt  „bei  Nacht  und  Neflvel"  durch  Thüringen  unternahm,  ge- 
wissermaßen als  KontmllLhrt  der  vorangegangenen  und  der  hierbei  gesuchten  und 
gewonnenen  Erfahrungen,  Prciessor  Dr.  Poeschel  in  den  Michaelisferien.    Sie  güi:: 
am  30.  September  abends  9  Uhr  bei  ganz  schwachem  NO  und  17  Qrad  C  von  Bitter- 
icld  aus.    Diesmal  war  der  vielerprobte  Ballon  „Ernst"  und  Wasscrstoifullung  ge- 
wählt worden.    Begleiter  wor  Regierungsassessor  Dr.  Grille  und  Dr.  jur.  Bernhard 
von  Schönberg.   Dichter  Nebel  lag  30—50  m  hoch  auf  der  Erde,  die  Windgeschwin- 
digkeit betrug  kaum  4  m  in  der  Sekunde,  später  in  der  Nacht  7  m.  so  überliess 
man  es  dem  Ballon,  sich  seinen  Weg  selbst  zu  suchen.    Er  schwamm  tadellos  aur 
der  Nebelschicht,  er  selbst  in  remer  Luft  und  unter  klarem  Sternenhimmel,  wahrenu 
er  den  Korb  im  Nebel  liess.  den  die  elektrischen  Lampen  der  Insassen  nur  auf  kurz; 
Entfernung  zu  erleuchten  vermochten.  Fledermäuse  und  Nachtvögel  duichsehwirrten 
die  Luit.    Unter  diesen  Umständen  war  die  Orientierung  sehr  erschwert.  Ort- 
schaften konntet:  nur  durch  Zuruf  festgestellt  werden,  was  an  sich  bei  der  niedrigen 
Fahrt  leicht  aber  manchmal  durch  das  Hundegekläff  erschwert  war,  das  der  Anritt 
entfesselte.   Es  wurde  um  10  Uhr  Brehna  genannt,  um  12  Uhr  Döllnitz,  im  Saalkreis, 
um  4  Uhr  40  Min.  Apolda,  ein  Quertal  des  Thüringer  Waldes  wurde  in  <  stwestliclur 
Richtung  nach  dem  a  mieten  gekreuzt,  lautes  Wasserrauschen  wurde  oft  gehört.  V:r 
Ballon  schwebte  von  selbst  die  Böschungen  hinan  und  senkte  sich  dann  jedesmal 
über  dem  Tale  ein  wenig,  das  iiberfiogene  Gelände  hob  sich  auf  500-  600  Meter.  Iis 
lag  Professor  Poeschel  wesentlich  daran,  mit  niedriger  Fahrt  weitere  Erfahrungen 
zu  machen:  siebenmal  erfolgte  ein  Anstossen,  meist  an  Bäume,  einmal  auch  auf  den 
Erdboden,  aber  dem  elastischen  Korbe  schadete  dies  nichts.    Lange  Strecken  «litt 
der  Ballon  rauschend  über  die  Wipfel  aufsteigender  Wälder,  nur  einmal  schaffte  er 
sich  bei  sehr  ungleicher  Höhe  der  Bäume  wie  ein  das  Dickicht  durchbrechender 
Hirsch  etwas  ungestüm  Bahn.   Die  Folge  war  ein  lang  anhaltendes  Schwanken  des 
Ballons    und    vorübergehende   Seekrankheit    bei    den    Korbiusasscn      Von  dein 
Mi:  Sack  betragenden  Ballast  wurde  nur  dann  einige  Handvoll  ausgegeben,  wenn 
ein  Anstossen  vorauszusehen  oder  schon  eingetreten  war.    Dann  stieg  „Ernst'1  in 
der  Vollkraft  seiner  Wasscrstorfüllung  soiort  mehrere  Meter  empor.    Das  hätte  he; 
ausgelegtem  Schlepptau  jedesmal  mindestens  einen  Sack  erfordert!    Die  Luftschiffer 
versuchten  am  Morgen  kurze  Zeit  am  Schlepptau  zu  i  hren,  mussten  es  aber  auf- 
gehen, weil  das  Tau  sich  wiederholt  an  den  Bäumen  verfing    Als  es  gegen  6  l'iir 
Tag  wurde,  befand  sich  der  Ballon  über  einem  geschlossenen  Meer  \v;n  Hauten- 
wölken,  aus  dem  einige  Lerchen  aufstiegen.    In  der  zehnten  Stunde  entstunden  ein- 
zelne Lücken  in  den  Wolken,  nach  10  Uhr  s^h  man  sich  über  der  Wes^r  bei  Corvey 
zwischen  Höxter  und  Holzminden,  um  11  Uhr  über  Pyrmont.    Dreimal  wurde  die 
Weser  gekreuzt,  zuletzt  bei  Rinteln  und  dann  nachmittags  l'-'  Uhr  sanft  auf  eine::i 
Sturzacker  bei  Minderheide  unweit  Minden  gelandet.   Vom  Aufstieg  bis  zur  Lar.durt:: 
war  ein  grosser,  nach  Norden  geöffneter  Bogen  beschrieben  worden,  420  km  wirklich 
zurückgelegte  Strecke.  250  km  Luftlinie. 

Die  Ergebnisse  seifer  neun  Nachtfahrten  (unter  15  im  g.utzen)  glaubt  Professor 
Poeschel  dahin  zusammenfassen  zu  dürfen:  Bei  einer  in  der  Nacht  oder  v-  r  deren 
Einbruch  beginnenden  Dauerfahrt  empfiehlt  es  sich,  das  Schlepptau  im  Korbe  zu  be- 
halten. Bei  ebenem  (»der  leicht  gehügeltetn  Geiändc,  bei  massiger  Gcschwindi^i: 
and  mcht  zu  grosser  Finsternis  ist  es  unbedenklich,  den  Ballon  auf  der  DunsrschiJi: 
über  der  Eitle  schwimmen  zu  lassen,  wobei  f.:st  jedes  Ballastausgeben  vermiede, 
wird.  Ist  dagegen  die  N;.cht  sehr  dunkel  und  neblig,  die  Landschaft  gebirgig  <>d.r 
die  Geschwindigkeit  bedeutend,  so  ist  es  angezeigt,  hoher  zu  gehen,  um  ein  Aristos^n 
möglichst  zu  vermeiden.    Kommt  es  aber  doch  dazu,  so  bedeutet  dies  bei  volar 
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Tragkraft  des  geiiillltn  Ballons  noch  keine  Gefahr,  wogegen  das  Festhaken  des 
Schlepptaues  von  sehr  schlimmen  Folgen  sein  kann.  Ein  Kapper.  des  Schlepptaues 
ist  unter  allen  Umständen  misslich,  auch  nicht  immer  zulässig  weil  durch  das 
Herabfallen  des  Taues  Schädigungen,  z.  B.  Entgleisung  von  darübertahreuden  Zügen 
herbeigeführt  werden  können. 

Die  hier  mitgeteilten  Erfahrungen  sind  von  hohem  Interesse,  nicht  bloss  für 
die  Freibaüont'ahrt,  .sondern  auch  für  die  Mntorballontahrt,  die  voraussichtlich  stets 
in  geringer  Erhebung  über  dem  Erdboden  vor  sieh  gehen  wird. 

Bcsondcs  reich  an  interessanten  Eahrtbcrichten  war  die  Dezcmbcr-Versamm- 
lung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt;  denn  seit  der  vorletzten  Versammlung 
hatten  nicht  weniger  als  20  Fahrten  mit  Ballons  des  Vereins  stattgefunden.  Aus 
dieser  beträchtlichen  Zahl  sind  die  nachfolgenden  besonders  bemerkenswert: 

Mit  dem  Ballon  „Tschudi"  stiegen  am  3.  November  um  10  Uhr  10  Min.  vorm. 
vor  der  Oasanstalt  in  Tegel  die  Herren  Liebich  als  Führer.  Schubert  und  Dr.  Kahnt 
als  Mitfahrende  auf.  Mr,:n  hatte  19  Sack  Ballast  mitgenommen.  Die  Landung  er- 
folgte bereits  um  2  Uhr  25  Min.  nachm.  in  Sülldorf  bei  Blankenese.  Entfernung  in 
der  Fahrtlinie  320  km.  Man  war  also  mit  der  seltenen  Geschwindigkeit  von  durch- 
schnittlich 73.2  km  in  der  Stunde  geflogen,  streckenweise  wurden  sogar  80  km  er- 
reicht. Der  Ballon  gewann  bald  nach  dem  Auistieg  seine  Gleichgewichtslage  und 
verharrte  in  dieser  (in  Höhe  zwischen  550  und  700  m)  bis  vor  Hamburg.  Bei 
Havel'berg  wurde  die  Elbe  ei  reicht,  deren  Tal  der  Ballon,  den  viel  gewundenen 
Strom  w<fhl  zehnmal  kreuzend,  bis  Hamburg  verfolgte.  Bei  dem  klaren  Wetter 
konnte  jeder  Ort  nach  der  Karte  festgestellt  werden.  Da  man  während  der  Fahrt 
bemerkte,  dass  in  600  m  Höhe  der  Ballon  eine  Rechtsdrehung  machte,  benutzte  man 
diesen  Umstand,  um  kurz  vor  Hamburg  durch  Höhergehen  bis  780  m  den  Ballon  von 
der  offenen  Elbe  abzulenken.  Der  Erfolg  war,  dass  die  Fahrt  direkt  über  Hamburg 
ging,  das  einen  herrlichen  Anblick  bot  und  von  dem  mehrfach  Aufnahmen  gemacht 
werden  konnten.  Beim  Niedergehen  auf  ein  günstiges  Terrain  hinter  Blankenese 
nahm  der  Ballon  sofort  wieder  die  Richtung  aui  den  Elbstrom,  so  dass  die  Landung 
beschleunigt  werden  musste.  Sie  erfolgte  glatt  nach  kurzer  Schlerffahrt  mit  noch 
12  Sack  Ballast  auf  einer  Viehkoppct. 

Dr.  Stade  begleitete  mit  Direktor  Vorreiter  und  Ingenieur  Rumpier  am 
10.  November  den  Ballon  „Tschudi",  mit  dessen  Leitung  Frau  La  Quhnte  ihre 
Qualifikation  als  Ballonfiihrerin  zu  bekunden  hatte.  Der  beim  Aufstieg  in  Tegel  nur 
schwach  wehende  Wind  nahm  in  der  Höhe  an  Stärke  zu  und  änderte  auch  sciiie 
Richtung.  Dieser  Umstand  hatte  zur  Folge,  dass  der  Ballon  zwischen  Tegel  und 
Hermsdorf  gegen  Berlin  geweht  wurde,  das  in  seinem  Zentrum.  Schloss  und  Schloss- 
kuppel senkrecht  unter  dem  Ballon,  überflogen  wurde.  Eine  freundlichere  Fügung 
konnte  sich  die  erste  Balhniührerin  bei  ihrer  Probefahrt  nicht  wünschen.  Auch 
im  weiteren  war  ihr  der  Zufall  günstig.  Denn  der  Ballon  nahm,  als  wolle  er  dort 
einen  Besuch  machen,  seinen  Weg  direkt  nach  dem  Terrain  des  aeronautischen 
Observatoriums,  das  gekreuzt  wi-rdc,  um  gleich  nachher  an  einem  Wäldchen  in 
der  Nähe  von  Bccskow  glatt  zu  landen. 

Line  Nachtfuhrt  in  t  dem  Ballon  ..Ernst"  (0S0  chm  Wasserstoffgas)  unter- 
nahmen von  Bitterield  aus  am  22.  November  abends  9  Uhr  die  Herren  Dr.  Witten- 
stein als  Führer  und  Hauptmann  W.  Fl.  von  Mach  sowie  C.  F.  Siemens-Berlin  als 
Begleiter.  Darüber  berichtete  Hauptmann  von  Mach:  Die  Fahrt  endete  am 
23.  November  vormittags  II  Uhr  -10  Min.  bei  Jever,  hatte  also  N  Stunden  -10  Minuten 
.  gedauert,  was  bei  einer  Fahrtlänge  von  390  km,  in  Luftlinie  von  305  km,  eine  Stunden- 
geschwindigkeit von  20  km  ergibt,  die  erreichte  Maximalholie  betrug  7i>0  ni. 
Wahrend  der  ganzen  Fahrt  wurden  weder  Mond  noch  Sterne,  noch  später  kaum 
die  Sonne  gesehen,  weil  ein  lichter,  ober  zusammenhängender  Nebel  in  der  Nacht 
bei  300.  am  Tage  bei  500-  000  m  Höhe  den  Blick  nach  oben  hinderte.  Desseti- 
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tmgcachtet  war  es  während  der  Nacht,  weil  nur  zwei  Tage  früher  Vollmond  gewesen, 
ziemlich  hell.  so  dass  in  100  m  Hohe  Felder  und  Wege  gut  zu  erkennen  waren,  wo- 
durch es  möglich  wurde,  in  den  ersten  Stunden  der  Nacht  und  auch  nach  dem  Heli- 
werden  am  Morgen  ziemlich  häufig  am  Schleppseil  zu  iahren,  um  Ballast  zu  sparen 
und  den  Nebel  zu  vermeiden.  Der  anfangs  nach  W.  drehende  Wind  drehte  sich  bald 
wach  WNW.  uikI  xcgen  Margen  völlig  nach  NW.,  seine  Geschwind. gkeit  nahm  bis 

10  Uhr  vorm.  von  6  auf  8,5  m  sekundlich  zu.  Die  Oiicnticiung  war  während  der 
Nacht  bei  dem  raturgemäss  recht  kleinen  Gesichtskreis  und  dem  öfteren  Wechsel 
von  Fahrtrichtung  und  Geschwindigkeit  recht  erschwert,  zumal  nur  eine  Karte  in 
Massstahe  von  I  :  500  000  zu  Gebot  stand.  Hilfe  zur  Orientierung  gewährte  mehr- 
fache Verständigung  mit  den  l.andesbcwolmtrn.  z.  B.  um  II  Uhr  abends  über  Vie- 
lehen a.  d.  Saale,  auch  konnten  die  erleuchteten  Bahnstationen  vielfach  nu-.li  de: 
Karte  richtig  bestimmt  werden,  z.  B.  um  3  Uhr  morgens  Wolfenbütte!.  Hanimvcr- 
Buchholz  wurde  um  5  Uhr,  die  Weser  im  Bezirk  Nienburg  gegen  7  Uhr.  die  Mimte 
5  km  östlich  Oldenlburg  um  10  Uhr  überflogen.  Um  II  Uhr  H>  Min.  wurde 
Ellcrdamcr  Siel  am  Jahdebuscn  erreicht,  etwa  25  Minuten,  nachdem  die  Luftsc'iin'er 
bei  der  voraussichtlichen  Nähe  des  Meeres  von  71 X)  m  Höhe  aus  dem  Nebel.  In  ik-r 
die  Vormittagsw  ärme  den  Ballon  hinaufgezogen  hatte,  durch  Ventilziehen  auf  Jo«-  in 
heruntergegangen  waren.  Da  bei  dieser  Gelegenheit  festgestellt  worden  war.  Ja>s 
der  Wiod  unten  nach  WNW.,  oben  nach  NNW.  ging,  cntschloss  sich  der  Führer 
zu  einer  Zielfahrt  nach  Jever,  der  am  weitesten  gelegenen,  passenden  Bahnst  umi. 
die  ma'i;  zu  erreichen  hohen  durfte.  >hnc  in  die  gefährliche  Nähe  des  Meeres  /*: 
geraten.  Ks  gelang  in  der  Tat  durch  geschickte  Ausnutzung  der  verschiedenen 
Windrichtungen  oben  und  unten  mittels  zweimaligen.  Stcigcns  und  Sinkens  um 

11  Uhr  40  Min.  den  Ostausgang  von  Jever  zu  erreichen.  Der  Ballast  war  inzw  ischcr 
auf  l1-'  Sack  zusammengeschmolzen,  Grund,  schnell  zur  Landung  zu  schreiten 
Infolge  des  in  60  m  Höhe  beginnenden,  allmählichen  Aufreissens  des  Ballons  kam 
die  Gondel  mit  einem  ziemlich  starken  Stoss  aber  ohne  Schaden  für  Insassen  unü 
Instrumente,  auf  einem  Fcldgartcnstück  zur  Erde,  während  der  Balhn  sich  über 
eine  Hecke  hinweg  in  den  Garten  des  Stadtarmenhauses  sauft  niederlegte.  Natür- 
lich war  Korb  und  Ballon,  bis  er  geborgen  war,  von  jung  und  alt  aus  Jever  um- 
drängt, den  Luftschiffe™  aber  wurde  vom  liebenswürdigen  W  irt  des  Bahnhofes  zur 
Wiederherstellung  ihres  äusseren  und  zur  Erfrischung  ihres  inneren  Menschen  aller 
erforderliche  Vorschub  geleistet.  Es  gab  eine  passende  Verbindung  mit  Berlin,  vo- 
rnan mit  angenehmen  Erinnerungen  an  die  wnhlgclutigcnc  Luftreise  nachts  1  Ihr 
anlangte.  A.  L 


Aero-Club  du  SurJ-Ouest. 

Bordeaux,  den  9.  Oktober  190* 
Die  Flottille  des  rührigen  A.-C.  du  S.-O.  hat  in  dem  Ballon  .Rcve*  1200  ehm. 
den  sich  2  Mitglieder  des  Clubs  haben  bauen  lassen,  einen  neuen  Zuwachs  erhalten 
Vorgestern  Nachmittag  erfolgte  seine  ieierliehe  T»ufe  und  daran  anschliessend  sein 
erster  Aufstieg  unter  Führung  des  Vicomte  de  Lisar  und  des  Herrn  P.  Lcglist. 
denen  sich  die  beiden  Besitzer  als  Mitfahrer  angeschlossen  hatten.  Die  Landung 
erfolgte  5*2  Nrn.  an  der  Strasse  Castelnau-S»«  Helene  in  den  Landes  des  Med'*. 
3  km  von  Ste  Helene. 

Die  Flottille  des  Clubs  beziffert  sich  jetzt  auf  9  Einheiten 
.La  belle  Helene  .    .    .    1600  chm  .Malgre-Touf    ....    «00  chm 

.Rcve  1200    .  .Cötc  d'Argcnt  ....    800  . 

.Aquitaine"  IHN)    .  .Cadet  de  Gascogne"     .    700  . 

Jmlecis-  9C0    .  .Lanturlu"   500  . 

J.oto-    .    .    .    350  ehm.  M.  H. 
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Lübecker  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Auf  Anregung  des  Schiffsmaklers  Herrn  Jons.  Möller  ist  nun  auch  m  Lübeck 
die  Begründung  eines  Vereins  für  Luftschiffahrt  erfolgt,  und  zwar  konnte  die  Kon- 
stituierung sogleich  mit  131  Mitgliedern  vorgenommen  werden.  Zum  1.  Vorsitzenden 
wurde  Herr  Konsul  Behu.  zum  2.  Vorsitzenden  Herr  Schiffsmakler  Johs.  Möller, 
zum  1.  Schriftführer  Herr  Kaufmann  Fr.  Stave,  zum  2.  Schriftführer  Herr  Rechts- 
anwalt O.  Schorer,  zum  Schatzmeister  Herr  \V.  Kohrs,  während  die  Herren  Direktor 
Hase.  Schriftsteller  Wilda,  Buchdruckereibesitzer  \V.  Dahms  und  Rentier  O.  Rösing 
als  Beisitzer  gewählt  wurden.  Der  erste  Vortragsabend  fand  am  3.  d.  Mts.  statt, 
an  welchem  Herr  Hauptmann  von  Kleist  vom  Luftschiffer  -  Bataillon  einen  Vortrag 
über  die  neuesten  Frrungenschaften  der  Luftschiffahrt  hielt,  der  von  über  400  Per- 
sonen besucht  war  und  vielen  Beifall  fand.  Zu  dem  Vortrage  und  dem  nach- 
folgenden Fssen.  waren  auch  die  Herren  Yachtkonstrukteur  M.  Gertz.  Kapitän- 
leutnant Meinardus  und  Dr.  Pcrlewitz  vom  Vorstande  des  Hamburger  Vereins  für 
Luftschiffahrt  erschienen.  Der  Hamburger  Verein  wird,  wie  wir  hören,  der  Schwester- 
stadt Lübeck  im  Oktober  den  Ballon  .Hamburg*  für  einen  Aufstieg  zur  Verfügung 
stellen,  und  haben  die  obengenannten  Herren  vom  Vorstande  bereits  einen  geeigneten 
Aufstiegsort  anlässlich  ihrer  Anwesenheit  in  Lübeck  ausgesucht.  Hoffentlich  ist  der 
Lübecker  Verein  bald  in  der  Lage,  eigenes  Ballonmaterial  anzuschaffen. 


Bücherbesprechungen. 

Der  Schrecken  der  Völker,  Kin  Weltroman  von  Ewald  Gerhard  S  e  e  I  i  g  e  r . 
Berlin  W.  30.  .Concordia",  Deutsche  Verlagsanstalt. 

Vor  uns  liegt  ein  633  Seiten  umfassender  Roman,  der  vornehmlich  in  Madeira 
spielt,  und  welcher  als  Unterlage  dient,  um  die  zukünftige  Bedeutung  der  Luftschiffe 
hervorzuheben,  und  sie  gegen  Kriegsflotten  und  submarine  Boote  auszuspielen.  Als 
letzte  Konsequenz  wird  ein  ewiger  Wcltfriede  hingestellt. 

Der  Stoff  ist  der  Gegenwart  angepasst  und  dürfte  daher  heute  manchem  eine 
willkommene  Gabe  sein. 

Le  Probleme  de  l'avlation,  sa  Solution  par  l'Aeroplane  par.  M.  Armengaud 
ieune,  Ingenieur,  ancien  eleve  de  lecole  polyteehnique.    Paris.    Ch.  Delagrave. 

Das  Buch  bietet  eine,  auf  86  Seiten  /usammengefasste.  reich  illustrierte,  kurze 
Fntwickelungsgeschichte  der  Aviatik.  Fs  gibt  bis  jetzt  wenig  aviatischc  Bücher, 
welche  in  die  neuesten  Errungenschaften  der  Fliegekunst  hinübergreifen.  Armen- 
gaud füllt  daher  eine  merkbare  Lücke  aus. 

Die  Bedeutung  unseres  Otto  Lilienthal,  den  er  im  übrigen  zum  „Capi- 
taine  allcmand*  befördert,  ist  ihm  erst  durch  seinen  Landsmann,  den  Hauptmann 
herber,  klar  geworden.  Kr  zieht  daraus  den  Schluss,  dass  Fcrber  Lilicnthal  erst  aus 
der  Vergessenheit  hervorgehoben  habe.  Das  ist  für  uns  Deutsche  ein  Vorwurf,  aber 
er  ist  vielleicht  nicht  ganz  unberechtigt,  weil  tatsächlich  der  erste  Pionier  der  Flug- 
technik, Otto  Lilicnthal,  der  den  Märtyrertod  starb,  auch  heute  noch  nicht  in  dem 
Masse  in  unserem  Vaterlande  gewürdigt  wird,  wie  er  es  verdient. 

Moedebeck. 

Dr.  K.  Wegener  en  A.  E.  Rambaldo,  De  Mogelijkheid  van  een  Ballontocht  dwars 
over  Nieuw-Guinea.    F.  .1.  Brill.  1908. 

Auf  Grund  des  Vortrages  von  Dr.  Kurt  Wegener  .Moderne  Ballonfahrten*,  den 
derselbe  am  30.  Januar  d.  I.  in  der  Geographischen  Gesellschaft  zu  Stettin  gehalten 
hatte,  und  in  welchem  er  anregte,  zur  Erforschung  Neu-Guineas  sich  des  Luftballons 
zu  bedienen,  stellt  Leutnant  zur  See  A.  F.  Rambaldo  eingehende  Betrachtungen  an. 
uber  die  Ausführungsmöglichkeit  jener  Anregung  auf  Grund  eines  umfangreichen 
statistischen  Materials  vom   Königl.  holländischen  Observatorium  in  Batavia.  Die 
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Ausführung  ist  so  gedacht,  dass  man  mit  dem  Passatwinde  die  Insel  von  einem 
Hafen  aus  überquert  und  am  anderen  rinde  von  einem  dortselbst  wieder  stationierten 
Schiff  aufgenommen  wird.  Auch  Ramhaldo  ist  von  der  Möglichkeit  der  Ausführung 
völlig  überzeugt,  will  indes  zunächst  einige  vorbereitende  Untersuchungen  machen 
über  die  Richtungsänderungen  des  Windes  mit  der  Höhe  mit  Registrierballons. 

Wäre  es  denn  nicht  viel  einfacher  und  billiger,  sich  ein  Parseval-Luftschiff  zu 
kaufen  und  mit  diesem  nach  einem  gut  überlegten  Plane  mit  dem  Winde  die  lim' 
nach  mehreren  Richtungen  zu  überfliegen?    Warum  sicli  auf  den  unvollkommenen 
Freiballon  verbeissen  und  so  viel  Unsicherheiten  und  Gefahren  mit  in  Kaut  nehmen, 
wenn  man  die  Mittel  besitzt,  ohne  derartige  Beigaben  das  Unternehmen  zum  sicheren 
Erfolge  zu  führen?    Man  sollte  die  Fortschritte  der  Kultur,  welche  das  Luftschiff  in 
sich  birgt,  besser  erkennen  und  sich  zunutze  machen!    Hoffentlich  fällt  diese  Aussaai 
auf  den  richtigen  Boden!  Moedebeck. 
Ständige  Internationale  Aeronautische  Kommission.   Protokoll  und  Berichte  über  die 
Arbeit  der  in  Brüssel  am  \2.— 15.  September  1907  stattgefundenen  Sitzung 
200  Seiten  mit  zahlreichen  Abbildungen   und  Kupferstichen.     7  Franc; 
H.  Dunod  et  Pinat.,  Verlag.    49,  quai  des  Grands  Augustins,  Paris  VI. 

In  einer  Zeit,  in  der  die  täglichen  reichen  Erfahrungen  auf  dem  Gebiet  de: 
Luftschiffahrt  die  Menschheit  immer  mehr  für  den  Luftschiffsport  begeistern,  kommt 
es  sehr  darauf  an,  dass  die  Technik  dieser  neuen  Wissenschaft  —  sei  es,  dass  e> 
sich  um  die  Luftschiffe,  um  Flugmaschinen,  um  die  Führung  der  Apparate,  um 
billige  Herstellung  von  Wasserston.  um  Motoren  oder  Propeller  handelt  sich  ver- 
vollkommnet zum  Nutzen  der  Luftschiffer  wie  der  Erbauer  von  Luftschiffen. 

Dieses  Ziel  hat  sich  die  Ständige  Internationale  Kommission  gesteckt,  welche 
durch  ihre  Arbeit  das  Wissenschaftliche  in  der  Eroberung  der  Luft  mit  ihren  ver- 
schiedenen Problemen  verallgemeinern  will. 

Ihrer  Aufgabe  getreu,  veröffentlicht  die  Kommission  heute  die  Protokolle  und 
Berichte  über  die  Arbeit  der  ausserordentlichen  Sitzung  in  Brüssel  im  September  19"7 

Diese  Arbeiten  berühren  die  wichtigsten  Fragen  der  Acronautik.  Die  Leser 
werden  dort  die  Mitteilungen  der  namhaftesten  Techniker  dieser  Wissenschaft  finden, 
ebenso  wie  die  infolge  dieser  Mitteilungen  angeregten  Diskussionen. 

Von  den  behandelten  Fragen  lieben  wir  hervor:  die  lenkbaren  Ballons,  die 
Ortsbestimmung  im  Ballon,  die  industrielle  Herstellung  von  Wasserstoff,  die  Registrier- 
ballons in  der  Meteorologie  usw.  H. 
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Illustrierte  fleronaumebe  Mitteilungen. 


^11.  Jahrgang.  4.  November  1908.  22.  Heft. 


Ueber  den  Aktionsradius  von  Luftschiffen. 


Hei  der  Verwertung  der  Luftschifte  in  der  Zukunft  wird  die  Haupt- 
erwägung, die  auch  massgebend  sein  wird  für  ihre  Verbreitung,  in  der 
Entfernung  liegen,  die  dieselben  durchfliegen  mit  Zurückkehren  zu  ihrem 
Ausgangspunkte,  ohne  an  Land  gehen  zu  müssen;  diese  Entfernung  nennt 
man  den  Aktionsradius. 

Sie  hängt  von  zw  ei  Hauptmomenten  ab:  Der  Eigengeschwindigkeit  L 
des  Ballons  und  der  möglichst  ununterbrochenen  Betriebstätigkeit  der 
Motoren  Z,  welche  durch  das  Gewicht  der  brennbaren  Betriebsstoffe,  die 
der  Ballon  tragen  kann,  begrenzt  ist. 

Bei  W  indstille  könnte  der  Baiion  eine  Qesamtstrecke  von  ZL  zurück- 
legen und  sein  Aktionsradius,  nehmen  wir  an,  eine  Hin-  und  Rückfahrt 
Z  L 

würde  sich  auf  -~-  belaufen;  erhebt  sich  aber  ein  Wind,  so  versteht  es 

sich  von  selbst,  dass  der  Aktionsradius  verändert  wird,  je  nach  der  Wind- 
geschwindigkeit W  und  dem  Winkel  «,  den  seine  Richtung  beschreibt 
gegenüber  dem  Kurse,  den  er  nehmen  sollte. 

Zeichnen  wir  einen  Kreis  mit 
dem  Radius  L  und  setzen  wir  eine 
bestimmte  Richtung  verfolgend,  eine 
Länge  OA  W  an,  führen  wir  durch 
den  Punkt  A  eine  gerade  Linie,  die 
einen  Winkel  mit  OA  bildet,  so  wird 
diese  gerade  Linie  den  Kreis  in  B 
A/"   und  in  C  schneiden. 

OB  und  OC  geben  gewisser- 
massen  die  Stellung  wieder,  die  das 
Luftschiff  für  den  Hin-  oder  Rückweg 
auf  seinem  Kurse  zu  nehmen  hat; 
A  B  und  A  C  werden  die  relativen 
Schnelligkeiten  sein,  die  das  Luft- 
schiff —  mit  Rücksicht  auf  den  Erd- 
boden —  bei  jeder  seiner  zwei  Reisephasen  besitzt. 

Wenn  wir  mit  x  den  gesuchten  Wert  des  Aktionsradius  bezeichnen, 
haben  wir: 

x  x 
AB  AC 
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woraus  folgt: 

x  Aß  •  A  C 
Z      Ali  :  AC 

Wir  können    £  den  Stundenradius  für  den  W  ind  W  und  den  Winkel  u 

nennen,  wenn  L  und  W  die  stündlichen  Geschwindigkeiten  sind  und  wenn 
Z  in  Stunden  ausgedrückt  ist;  tragen  w  ir  von  A  nach  B  über  A  D  eine 

Länge  gleich  Aß  +  ACab:  vvenn  vvir  dann  den  geometrischen  Ort  ücs 
Punktes  P  für  alle  für  a  möglichen  Werte  bestimmen,  werden  wir  auf 
diese  Art  und  Weise  die  Veränderungen  des  Aktionsradius  kennen  lernen, 
wenn  die  Windrichtung  im  Verhältnis  zu  der  einzuschlagenden  Weg- 
richtung  sich  ändert. 

Aus  der  Gleichung: 

.         Aß  x  A C    .  .      A  P     A  C 
D  ß  C        folRt:  AB=  BC 

Wenn  w  ir  die  Linie  AE  parallel  mit  CO  ziehen,  wird  das  Dreieck 
ABE  ähnlich  dem  Dreiecke  CßO  sein  und  da  CO     OB  ist,  wird  AE 
Eß  und  infolgedessen  AE  -f  EO  -  L  sein. 

Der  geometrische  Ort  des  Punktes  E  ist  also  eine  Ellipse,  die  A  und 
O  als  Brennpunkte  und  L  als  grosse  Achse  hat.  Betrachten  w  ir  den  Kreis 
mit  dem  Radius  L  als  Basis  eines  geraden  Kegels;  die  Ellipse,  die  durch 
die  Bewegung  des  Punktes  E  entstanden  ist,  kann  als  die  Projektion  auf 
den  Grundflächen  einer  Schnittfläche  angesehen  werden,  die  durch  diesen 
geraden  Kegel  gemacht  worden  ist;  man  kann  AB  als  Erzeugende  eines 
zweiten  Kegels  mit  gleicher  Basis  und  A  als  Spitze  betrachten:  der  Punkt 
D  wäre  also  die  Kreuzung  von  AB  mit  der  durch  E  geführten  Parallele 
zu  OA;  es  ist  leicht  zu  zeigen,  dass  die  Lage  des  Punktes  D  in  diesem 
Eallc  eine  schräge  Schnittfläche  eines  Kegels  ist,  der  in  A  seine  Spitze  hat. 
Die  Projektion  dieser  Schnittfläche  auf  der  Grundfläche,  die  der  gesuchte 
Punkt  ist,  w  ird  ebenfalls  eine  Ellipse  sein,  die  den  Punkt  A  als  Mittel- 
punkt und  die  Linie  AO  und  die  Senkrechte  als  Achsen  hat. 

Der  W  ert  der  Halbachse  AH      *K  -  1  J/l- -  W- 

Dic  Haihachse  AP  ist  durch  folgende  Gleichung  bezeichnet: 
AP      NA  AP         L  W 

AO     NO        f    L     W         2  L 
w  oraus  folgt,  dass  die  Achse  AH  immer  grösser  sein  w  ird  als  AP:  in 
der  Tat  ist: 

*  U     W*  <  l:a.soL-   W%1  U  -W- 
L  2  L  2 

Der  Aktionsradius  erreicht  also  sein  Maximum  in  der  zum  Winde 
senkrechten  Richtung,  er  hat  sein  Minimum  in  der  Windrichtung. 

Es  könnte  interessieren,  den  durchschnittlichen  Stunden-Aktionsradius 
zu  erfahren;  er  ist  gleich  dem  mittleren  Radiusvektor  der  Ellipse,  der  La^e 
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des  Punktes  D;  es  ist  aber  wohl  bekannt,  dass  die  mathematische  Be- 
zeichnung dieses  durchschnittlichen  Radiusvektors  durch  unsere  heutige 
Analyse  nicht  ausgedrückt  werden  kann. 

Wir  müssen  uns  also  mit  einem 
Annäherungswert  begnügen;  wenn 
man  als  erste  Annäherung  annimmt, 
dass  der  mittlere  Radiusvektor  gleich 
dem  Radius  eines  Kreises  von  gleicher 
Oberfläche  w  ie  die  Ellipse  ist.  deren 
Halbmesser  a  und  b  sind,  so  erhält 
man  als  Wert  des  mittleren  Radius- 


vektors den  Ausdruck  Kab;    man  könnte  auch  zur  Bezeichnung  derselben 
Menge  den  Radiusvektor  aui  der  Halbierung  der  Achsen,  deren  Wert 
abV'2 

ist,  annehmen.  Wenn  man  schliesslich  die  Präzision  der  Wert- 


V  a2  -r  b- 

bestimmung  steigert,  könnte  man  annehmen,  dass  der  Wert  des  mittleren 
Radiusvektors  das  geometrische  Mittel  der  beiden  oberen  Ausdrücke  ist : 

V  /abx^^  -  V 
f  Va--b-        f     a*  +  b» 

Wenn  man  bei  dieser  Bezeichnung  a  durch  *  V  L-    W-    und  b  durch 
L/j  VV2 

ersetzt,  erhält  man: 


2  L 

Sin  - 


(L2  W2)7* 


V 


8L(2L--W2) 


Diese  Bezeichnung  gibt  also  den  durchschnittlichen  stündlichen 
Aktionsradius  eines  Luftschiffes,  das  eine  Schnelligkeit  L  hat  und  bei  einer 
Windgeschwindigkeit  W  fährt. 

Wenn  man  diese  Formel  auf  ein  Luftschiff  anwendet,  das  eine  Eigen- 
geschwindigkeit von  48  km  hat  und  bei  einem  Winde  von  30  km  per 
Stunde  fährt,  so  ergibt  sich  als  mittlerer  stündlicher  Aktionsradius 
16.430  km. 

Ein  solches  Luftschiff,  welches  12  Stunden  fahren  könnte,  hätte  also 
einen  durchschnittlichen  Aktionsradius  von  12  >  16.43  -  197,160  krn,  also 
ca.  200  km. 

Ein  Luftschiff  von  einer  Schnelligkeit  L     36  bei  einem  W  inde  W 
30    hat    nur  einen   durchschnittlichen   stündlichen   Aktionsradius  von 
7,096  km;  wenn  es  nur  6  Stunden  hindurch  in  der  Luft  sich  halten  kann, 
wird  sein  mittlerer  Aktionsradius  nur  42  km  betragen. 
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Man  kann  die  Forme!,  die  Sm  darstellt,  vereinfachen,  indem  man  sie 

W 

durch  L  dividiert  und  das  Verhältnis  -j-  durch  /x  bezeichnet;  man  erhält  auf 
diese  Weise: 

Sm  (l—/**)7''» 
L   ~  1,6816  (2— 

Da   diese  Formel  ziemlich  umständliche   Berechnungen  erfordert. 

^  III 

halten  wir  es  für  vorteilhaft,  untenstehend  die  Werttabelle  für  -r—  für 
Werte  von      wachsend  um  0,1  von  0  bis  1  zu  geben. 


0 

0,1 

0.2 

0,3 

0,4 

0,5 

0,6 

0.7 

0.8 

09 

1 

Sm 

L 

0,5 

1 

0,49 

0,48 

0,47 

0,44 

0.4 

036 

0,3 

0,23 

0,13 

0 

Der  mittlere  Wert  von  Sm,  wenn  /*  von  0  bis  1  variiert,  ist  0,3454  L 


oder  durch  annähernde  Schätzung       ;  man  kann  daraus  die  folgende  sehr 

einfache  Regel  entnehmen,  dass  der  mittlere  Aktionsradius,  wenn  die  W'ind- 

L  Z 

Schnelligkeit  von  0  nach  L  variiert,  gleich         ist,  d.  Ii.  1  '3  des  Weges. 

•  3 

den  der  Ballon  in  gerader  Linie  zurücklegen  kann,  ohne  an  Land  zu  gehen, 
und  bei  Windstille. 

Sm 

Der  Wert  von  ——-  0,3453  entspricht  dem  Werte  von  ,n  0.62. 
W     0,62  L. 

Daraus  können  wir  entnehmen,  dass,  wenn  man  ein  Luftschiff  mit 
Eigengeschwindigkeit  L  bei  einer  Windgeschwindigkeit  W  >  0,62  L  benutzt, 
der  Aktionsradius,  den  man  erhalten  wird,  kleiner  als  die  mittlerer  sein 
wird,  und  das  Material  würde  demnach  dann  unter  schlechten  Bedingungen 
zur  Verwendung  kommen. 

Die  Eigengeschwindigkeit  eines  Luftschiffes  muss  immer  mindestens 
W 

gleich  1,6  W„  sein,  wenn  W„  die  gewöhnliche  Windschnelligkcit 

bezeichnet  unter  den  Umständen,  unter  denen  man  das  Luftschiff  ver- 
wenden will. 

Ich  habe  für  die  Umgebung  von  Antwerpen  (Belgien)  an  Hand  der 
Resultate  von  Hunderten  von  Freifahrten  beobachten  können,  dass  die  mittlere 
Windgeschwindigkeit  bei  300  m  über  dem  Meeresspiegel  auf  30  km  per 
Stunde  veranschlagt  werden  kann;  ein  Luftschiff,  welches  sich  in  dieser 
Region  der  Atmosphäre  zu  bewegen  hat,  müsste  eine  Eigengeschwindigkeit 
von  etw  a  30  ■  1,6  -  48  km  per  Stunde  besitzen. 

Bei  1200  m  über  dem  Meeresspiegel  w  ird  die  allgemeine  Schnellig- 
keit des  Windes  auf  40  km  per  Stunde  gesteigert,  und  ein  sich  unter  diesen 
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Umständen  bewegendes  Luftschiff  müsste  eine  Geschwindigkeit  von 
40  X  1.6  =  64  km  per  Stunde  besitzen. 

Wir  halten  es  für  nötig,  die  Aufmerksamkeit  des  Lesers  auf  diese 
Ziffern  und  diese  Methode,  die  notwendige  Geschwindigkeit  eines  Luft- 
schiffes zu  bestimmen,  zu  richten,  denn  unseres  Wissens  nach  haben  solche 
Erwägungen  bis  jetzt  noch  nicht  stattgefunden,  wie  man  auch  das  mathe- 
matische Verhältnis,  das  zwischen  dieser  erstrebenswerten  Luftschiff- 
'  geschwindigkeit  und  der  Schnelligkeit  der  Luftströmungen,  die  das  Luft- 
schiff überwinden  soll,  bisher  noch  nicht  festgestellt  hat. 

Chcv.  Lc  Clement  de  St.  Marcq. 
commandant  du  genie  militaire  de  Belgique. 


Vorschlag  des  Aero-Clubs  de  France. 

Art  der  Rekorde  für  die  lenkbaren  Luftschiffe. 

Ehe  man  an  die  Beantwortung  dieser  Frage  geht,  muss  man  sich  über  die 
Eigenschaften  klar  sein,  die  den  wahren  Wert  eines  lenkbaren  Luftschiffes  aus- 
machen. Ist  es  die  erreichte  Höhe?  Ist  es  die  Eigengeschwindigkeit  gegenüber 
der  umgebenden  Luft?  Ist  es  die  Stabilität  in  allen  ihren  Formen?  Ist  es  die  ab- 
solute Geschwindigkeit  dem  Erdboden  gegenüber?  Ist  es  die  Dauer  des  Fluges? 
Ist  es  die  Ausdehnung  des  durchflogenen  Weges?  Diese  Fragen  sind  unserer  Ansicht 
nach  zuerst  zu  prüfen. 

1.  Die  Höhe.  Da  es  besonders  vom  militärischen  Gesichtspunkte  aus  inter- 
essant ist,  über  eine  festgesetzte  Höhe  hinauszufliegen,  ist  der  Höhenrekord  als 
Grundrekord  eines  lenkbaren  Luftschiffes  zu  betrachten. 

2.  Die  Eigengeschwindigkeit  ist  die  Haupteigenschaft  eines  lenkbaren  Luft- 
schiffes; sie  ermöglicht  es  ihm,  gegen  immer  heftiger  werdende  Winde  anzukämpfen; 
durch  die  Schnelligkeitsfortschritte  wird  der  praktische  Wert  des  lenkbaren  Luft- 
schiffes von  Tag  zu  Tag  gesteigert.  Darum  sollte  jede  Gelegenheit,  zu  Fortschritten 
in  den  Rekorden  der  Eigengeschwindigkeit  anzuregen,  benutzt  werden. 

Diese  Geschwindigkeit  ist  aber  schwer  zu  messen,  es  müssen  daher  andere 
Momente  —  obwohl  vom  allgemeinen  Standpunkt  aus  betrachtet  —  weniger  inter- 
essante, aber  leichter  kontrollierbare,  berücksichtigt  werden. 

X  Die  Stabilität  ist  eine  Hauptcigenschaft  der  lenkbaren  Luftschiffe. 
Da  sie  aber  der  Zahl  nach  schwer  zu  taxieren  ist  und  da  die  Eigengeschwindigkeit 
nur  dann  einen  Wert  hat.  wenn  das  Luftschiff  stabil  ist,  sind  die  Rekorde  der  Stabi- 
lität wenig  wertvoll. 

4.  Die  absolute  Geschwindigkeit  ist  vom  praktischen  Gesichts- 
punkte aus  eins  der  interessantesten  Elemente.  Wie  bekannt,  ist  sie  das  Resultat 
der  Eigengeschwindigkeit  und  der  Geschwindigkeit  des  Windes.  Wenn  man  sie  nach 
einer  einzigen  Richtung  misst.  wird  man  sehr  schwer  die  einr.clnen  Geschwindigkeiten 
voncinandcrhalten  können.  Handelt  es  sich  aber  um  einen  Flug  hin  und  zurück, 
oder  um  die  bestimmte  Bahn  eines  Fluges,  so  kann  die  Eigengeschwindigkeit  leicht 
festgestellt  werden.  Und  doch  ist  es  unnötig.  Hat  doch  der  Oberst  Renard  nach- 
gewiesen, dass,  wenn  ein  lenkbares  Luftschiff  eine  kreisähnliche  Bahn  beschreibt, 
die  absolute  und  die  Eigengeschwindigkeit,  ungeachtet  der  Windrichtung  und  seiner 
Schnelligkeit,  in  demselben  Sinne  zunehmen.  Die  absolute  Geschwindigkeit 
ist  also  an  sich  interessant,  ausserdem  ist  sie  auch  der  indirekte  Wtrttaxat.r 
der  Eigengeschwindigkeit.  Es  sollte  also  so  viel  wie  möglich  zu  Fortschritten  in  den 
Rekorden  der  absoluten  Geshwindigkcit  aiißcrcgt  werden.  Besonders  sollten  diese 
Rekorde  für  geschlossene  Kreise  aufgestellt  werden. 
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5.  Die  Elugdauer  ist  natürlich  unabhängig  von  der  Eigengeschwindigkeit. 
Obwohl  auch  sie  einer  der  Vorzüge  eines  lenkbaren  Luitschiffes  ist.  so  ist  sie  doch 
von  weniger  Wert  als  die  Eigengeschwindigkeit.  Letztere  beruht  auf  der  Stärke 
des  Motors,  auf  der  glücklich  gewählten  Horm  des  Ballons,  auf  der  Vervollkommnung 
der  Propeller,  auf  allen  Organen  des  Mechanismusses,  in  einem  Worte:  sie  ist  die 
Quintessenz  aller  Verdienste  des  aeronautischen  Ingenieurs. 

Die  Flugdauer  hängt  einzig  und  allein  von  den  Vorräten  an  Brennstoffen  und 
dem  mitgenommenen  Ballast  ab.  Um  sie  zu  erreichen,  genügt  es,  das  Volumen  dos 
Ballons  zu  vergiössern,  was  gewisse  Gtenzcn  eingehalten  —  leicht  geschehen 
könnte,  ohne  die  anderen  zu  erstrebenden  Vorzüge  des  Luitschiffes  zu  beein- 
trächtigen. 

6.  Die  Flugbahn  beruht  auf  verschiedenen  Momenten. 

Wenn  man  die  verschiedenen  zu  erstrebenden  Eigenschaften  des  lenkbaren 
Luftschiffes  analysiert,  wird  man  crkcni.cn,  dass  es  sich  um  drei  Kardinaltugeu- 
den  handelt:  die  Erreichbarkeit  des  Höhenfluges,  die  Eigengeschwindigkeit  und  die 
Elugdauer. 

Die  erstcre  ist  vielleicht  die  am  wenigsten  interessante;  die  zweite  •  sie 
im  höchsten  Orade  —  und  die  dritte  sind  es  desto  mehr. 

Die  absolute  Geschwindigkeit  hängt  von  der  Eigengeschwindigkeit  ab  und  ist 
genau  in  dem  Orade  wie  die  letztere  steigerungsfähig. 

Der  Flugweg  wird  gleichzeitig  durch  die  absolute  Geschwindigkeit  und  die 
Elugdauer  bedingt.  Die  in  dieser  Hinsicht  verwirklichten  Fortschritte  stellen  ge- 
wisserniassen  die  Synthcsis  aller  Tugenden  eines  idealen  lenkbaren  Luitschiffes  dar. 
Aus  allem  vorhergehenden  iolgt.  dass  Rekorde  der  Eigengeschwindigkeit,  der  abso- 
luten (icschw  indigkcit,  der  Elugdauer  und -der  Flughahn  der  lenkbaren  Luftschiffe  auf- 
zustellen sind. 

Unserer  Meinung  nach  wären  die  Rekorde  der  absoluten  Geschwindigkeit  und 
des  Flugweges  in  vier  Unterabteilungen  zu  scheiden.  1.  Einmaliger  Flug  nach  einen' 
vorher  bestimmten  Punkte,  2.  Hin-  und  Rückflug  zwischen  dem  Abfahrtspunkt  und 
einem  vorher  festgesetzten  Ankunftspunkte,  3.  Flug,  welcher  von  dem  Abgangspunktc 
uoer  vorder  icstgesetzte  Zwischenstationen  nach  dem  genau  festgelegten  Ankunfts- 
punkte eine  vicleckige  nicht  geschlossene  Linie  beschreibt.  4.  Flug  in  einer  viel- 
eckigen  geschlossenen  Bahn,  deren  Eckpunkte  vorher  bestimmt  wurden. 

Die  Dauerrekorde  benotigen  keine  Unterabteilungen. 

Was  die  Rekorde  des  Flugweges  und  der  Flugdauer  anbelangt,  steht  da 
Frage:  mit  oder  ohne  Hafen?  offen. 

Wir  sehen  im  Prinzip  keinen  Nachteil,  wenn  wir  diesen  Unterschied  zulassen. 

Die  Rekorde  6.  7,  8,  9  können  also  mit  Zwischenlandung  bestätigt  werden, 
unter  der  Bedingung,  dass  diese  gerichtlichen  Bestätigungen  die  Gesamtilug/cit 
berücksichtigen  —  die  bei  den  Zwischenlandungen  verbrauchte  Zeit  miteinbegriffen  -: 
dieses  zu  dem  Zwecke,  damit  z.  B.  die  tibertrieben  lange  Ruhezeit  eines  AeronauU  i 
in  seinem  Sehuppen  nicht  als  Zwischenlandung  betrachtet  würde. 

Unserer  Meinung  nach  sind  die  folgenden  Rekorde  für  lenkbare  Luitschitie  auf- 
zustellen: 

1.  Eigengeschwindigkeit. 

2.  Absolute  ("eschwiudigkeit.  während  des  Fluges  zu  einem  vorher  festgesetzte'! 
Punkte. 

3.  Absolute  Geschwindigkeit  bei  einem  Fluge  hm  und  zurück. 

4.  Absolute  Geschwindigkeit  in  einer  viclcckigen  nicht  geschlossenen  Bahn. 

5.  Absolute  Geschwindigkeit  in  einer  geschlossenen  Bahn. 

b.  Flug  /u  einem  vorher  bestimmten  Ziele  (mit  oder  ohne  Zwischenlandung'. 
7.  Hm-  und  Rückflug  (mit  oder  ohne  Zwischenlandung). 
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S.  Klug  in  einer  vieleckigen  nicht  geschlossenen  Bahn  (mit  »der  ohne  Zwischen- 
landung). 

9.  Elug  in  einer  geschlossenen  Bahn. 

10.  Flugdauer. 
IL  Höhenflug. 


W  lr  selitn  :n  der  Abbildung  einen  Explosionsmotor,  der  durch  seine  eigen- 
artige Bauart  und  Wirkungsweise  auüäiit.  Kr  ist,  wie  alles  Sensationelle,  ameri- 
kanischen Ursprungs  and  mögen  einige  Angaben  darüber  von  Interesse  sein,  da 
gerade  jetzt  die  Luftschiffahrt  in  den  meisten  Staaten  das  Tagesgespräch  bildet. 

Wie  bekannt,  findet  bei 


haben  diese  statt  der  Wasserkühlung  eine  solche  durch  Luft,  indem  nämlich  die 
Zylinder  mit  Rippen,  Manschen  usw.  versehen  sind,  welche  die  Kühloberflüche  künst- 
lich vergrösseru  und  die  erhitzten  Metallteile  sich  a:i  der  Ausseiduft  rasch  abkühlen. 
Dies  w  ird  begünstigt  dadurch,  dass  l>eim  Luftschiff  sowohl  w  ie  beim  Automobil  die 
Maschine  im  Räume  sich  bewegt,  also  ein  künstlicher  Luftzug  erzeugt  wird.  Bei 
dem  Motor,  der  hier  abgebildet  ist  und  näher  beschrieben  werden  soll,  ist  diese 
Oewicbtsersparnis  noch  weiter  gegangen,  indem  euch  das  schwere  Schwungrad 
und  der  Schalldämpfer  wegfällt.  Diese  sonst  sehr  wichtigen  Teile  sind  überflüssig, 
Weil  die  Zylinder  sich  im  Kreise  drehen.  Es  ist  nun  klar,  dnss  die  schweren  Metall- 
ttile  selbst  eine  genügende  Schwungmasse  darstellen  und  so  zur  Uebcrwindung 
des  toten  Punktes,  als  auch  zum  slcichmüssigen  (lang  beitragen. 

Durch  den  Wegfall  aller  irgendwie  entbehrlichen  Teile  bei  man  in  der  Tat 
so  viel  an  Gewicht  gespart,  dass  dieser  Motor  der  leichteste  jemals  gebaute  im 
Vergleich  zu  seiner  Leistung  ist.  Er  leistet  nämlich  36  PS  und  doch  beträgt  sein 
Gewicht  noch  nicht  100  !*fi:i.d:  nämlich  44  kg.  Die  Zy linde rbohrung  beträgt  106  mm 
und  zwar  siixl  iiinf  Zylinder  vorhanden.  Diese  drehen  sich  um  eine  senkrechte 
Achse  welche  gew  issermassen  die  Kurbelwelle  bildet,  während  in  der  Entfernung 
des  halben  Hubes,  also  der  Kurbellänge,  eine  andere  Achse  parallel  dazu  steht,  um 
«eiche  sich  die  Pleuelstangen  drehen.  Da  mm  die  Kurbelwelle  mit  dem  Zapfen 
feststeht,  so  bleibt  den  Zylindern  nichts  anderes  übrig,  als  sich  selbst  zu  drehen- 


Kurioser  Motor  für  Luftschiffer. 


Adams-Farwell-Luftschiffmotor. 


allen  Explosionsmotoren 
im  Innern  eine  trockene 
Hitze  statt,  die  in  kurzer 
Zeit  die  Zylinder  und 
sonstige  Mctalltcile  in 
Rotglut  versetzen  würde. 
Deshalb  ist  es  nötig,  die- 
selben auf  irgendeine 
Weise  künstlich  zu  kühlen 
und  hat  man  bei  fast  allen 
Automobilen  Wasser  zu 
diesem  Zw  eck  angewandt 
Es  ist  klar,  dass  dadurch 
das  tote  Gewicht  der 
Maschine  erheblich  ver- 
mehrt wird,  was  bei 
Luftschiffen  ein  bedeu- 
tender Nachteil  sein 
würde  Aus  diesem  Grunde 
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und  zwar  geschieht  dies  mA  1800  Touren  in  der  Minute.  Den  Vorgang  kann  man 
sich  vielleicht  dadurch  besser  erklären,  dass  bei  jeder  Explosion  ein  Rückdruck 
stattfindet;  so  z.  B.  wird  ein  Gewehr  oder  eine  Kanone  beim  Schusse  zuriiek- 
gestossen  und  es  würde,  will  man  die  Kugel  im  Fortfliegen  verhindern,  das  Geschütz 
selbst  viele  Meter  zurückweichen.  Hier  also  weichen  die  Zylinder  ebenfalls  zurück 
und  drehen  sich  rückwärts  im  Kreise  herum.  Die  Ucbertragiing  geschieht  dann 
ähnlich  in  der  Weise,  dass  auf  dem  Zcntralstück  mit  den  fünf  Ansätzen  ein  Kegelrad 
sitzt,  welches  dann  durch  weitere  Zahnräder  die  Kraft  an  die  Hauptwelle  weiter- 
leitet. Im  vorlicKenden  Falle,  nämlich  beim  Luftschiff,  sind  zwei  solcher  Motoren 
vorhanden,  welche  nebeneinander  auf  einem  Rahmen  montiert  sind.  Zwischen  ihnen 
liegt  der  Benzinbehältcr,  durch  dünne  Röhren  mit  den  Vergasern  verbunden.  Dieses 
Luftschiff  mit  den  eigenartigen  Motoren  wurde  erst  vor  einigen  Wochen  in  Amerika 
fertiggestellt. 


Der  Kreisel  in  seiner  Bedeutung  für  die  Luftschiffahrt. 

Von  Ziv.-Ing.  Willi.  Romeiscr,  Frankfurt-Main. 

In  Heft  21  dieser  Zeitschrift  ist  die  Frage  der  Anwendung  des  Kreisels  für  die 
Luftschiffahrt  angeschnitten  worden. 

Verfasser  dieses  muss  nun  gestchen,  dass  er  sich  bereits  seit  einiger  Zeit  mit 
dieser  Frage  beschäftigt  hat  und  zu  der  Ueberzeugung  gekommen  ist,  dass  höchst- 
wahrscheinlich die  Anwendung  des  Kreisels,  falls  er  richtig  eingebaut  ist,  von 
grösster  Bedeutung  für  die  Flugschiüahrt  sein  wird.*) 

Wie    bekannt,     hat  der 


Kreisel  die  Eigenschaft,  eine 
einmal  eingenommene  Achslage 
beizubehalten,  und  es  muss  eine 
dem  Quadrat  der  Umdrehungs- 
geschwindigkeit proportionale 
Kraft  aufgewandt  werden,  um 
ihn  aus  seiner  Lage  herauszu- 
bringen. 

Nun  ist  bei   dem  Fluß- 
schiff doch   neben   der  Erzeu- 
1     gung  der  Beschleunigung  das 


tn  Problem     der   Erhaltung  der 

\jj  Stabilität  gegen  seitliches  Kippe" 

und  Uebcrschlagcn  die  Haupt- 
sache,  d.  h.  der   vom  Boden 
abgehobene  Flugapparat  soll  seine  einmal  eingenommene  Lage  beibehalten  und  \<-r 
plötzlichen  Schwankungen  bewahrt  bleiben. 

Würden  wir  den  Kreisel,  wie  Verfasser  des  Artikels  in  Heft  21  andeutet,  mit  der 
Achse  m  dei  Fahrtrichtung  oder  quer  zu  derselben  einbauen,  so  würden  wirdadurch  jedes- 
mal nur  eine  dieser  schädlichen  Bewegungen,  sei  es  die  Schlingcrhewegung  «seit- 
liches Kippen)  oder  das  Stampfen  (L'eberschlagen)  verhindern  können,  während  in 
beiden  Füllen  die  Horizontalsteucrung  ( Wenden  und  Drehen)  erschwert  wird.  Baue» 
wir  jedoch  den  Kreisel  stehend  mit  vertikaler  Achse  ein,  so  werden  wir.  wie  aus 
der  Figur  ersichtlich,  sowohl  die  Schlinger-  wie  die  Stampfbewegungen  dämpten 
bezw.  ein  Kippen  oder  l.'eherschlagen  erschweren,  und  zwar  haben  wir  den  Orad 
der  Behinderung  durch  Bemessung  der  Umdrehungsgeschwindigkeit  des  Kreiselsund 

-)  Dun  ersten  Hinweis  hierauf  gab  uns  Conte  Carelli  in  Turin;  er  findet  sich  veröffentlicht  in  in 
Beschreibung  der  llugnusclime  des  Grafen.    „Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen"  1S*»S9V*.         D  RfJ 
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seiner  Masse  vollkommen  in  der  Hand.  Die  seitliche  Steuerungsfähigkeit  des  Flug- 
apparates bleibt  dagegen  ungehindert. 

Um  also  den  Kreisel  richtig  einzubauen,  müsste  er  in  seiner  Lage  vertikal 
stehen.  Man  denke  sich  das  Schwungrad  des  Motors  zu  einem  Kegelrad  ausge- 
bildet, das  mit  entsprechender  Uebersetzung  in  ein  anderes  greift,  auf  dessen  vertikaler 
Achse  ein  Kreiselring  befestigt  ist. 

Würde  der  Motor  eine  Tourenzahl  von  1200  haben,  so  macht  der  Kreisel  bei 
einer  Uebersetzung  von  1 : 5  6000  Touren.  Die  in  demselben  aufgespeicherte  Arbeit 
beträgt  dann  bei  30  cm  Durchmesser  und  10  kg  Gewicht  1  t  mv2  —  x  •-•  •  1  •  10000  — 
5000  m/kg. 

Nun  wird  schon  bei  der  geringen  Geschwindigkeit  und  der  geringen  Masse 
des  Fahrrades  eine  merkbare  Kreiselwirkung  erzielt,  und  doch  beträgt  dieselbe  bei 
einem  gewöhnlichen  Fahrrad,  dessen  Rad  5  kg  wiegt  und  das  mit  20  km  Geschwindig- 
keit dahinfährt,  nur  1  •  36  —  36  m'kg.  Wieviel  mehr  muss  diese  Krcisclwirkung 
eintreten  in  unserem  Beispiele  des  Flugapparates? 

Selbstverständlich  dürfte  auch  die  Krcisclwirkung  nicht  zu  kräftig  werden, 
damit  die  Höhensteuerung  dadurch  nicht  beeinträchtigt  wird,  und  wäre  dieses  ein- 
fach durch  Versuche  festzustellen. 

Noch  ein  weiterer  Vorteil  würde  sich  durch  die  Zuhilfenahme  des  Kreisels 
zeigen,  der  nicht  unterschätzt  werden  darf. 

F.s  wird  nämlich  durch  einen  solchen  Kreisel,  der  durch  die  hohe  Tourenzahl 
ein  grosses  Trägheitsmoment  erhalten  hat.  der  Motor  vor  einem  plötzlichen  Still- 
stand bewahrt  und  somit  auch  die  Beschleunigung  nicht  unmittelbar  aufhören.  Die 
Schraube  würde  um  so  länger  arbeiten,  je  grösser  die  Tourenzahl  des  Kreisels  war. 
nnJ  man  hat  ein  Mittel  an  Hand,  den  Flugapparat  bei  einem  Versagen  der  Zündung 
mit  dem  langsam  auslaufenden  Kreisel  auch  langsam  auf  die  Frde  kommen  zu 
lassen. 

Selbstverständlich  müssen  diese  Verhältnisse  eingehend  studiert  und  auch 
durch  praktische  Versuche  erprobt  werden. 


Lustige  und  traurige  Episoden  aus  den  ersten  Zeiten 

der  Luftschiff-Aera  1786. 

Nach  authentischen  Berichten  gesammelt  von  Max  Lc her- Augsburg. 

(Fortsetzung.) 

Wir  verlassen  nun  Blanchard  für  kurze  Zeit,  um  den  Spuren  anderer 
kühner  Luftschiffcr  in  verschiedenen  Ländern  zu  folgen.  In  Portugal  wollte 
man  bisher  von  den  aerostatischen  Kugeln  nichts  wissen,  und  wurde  die 
Ausübung  der  neuen  Erfindung,  nls  gecren  di:  Allmacht  Gottes  gerichtet,  ver- 
boten. Mit  Beginn  des  Jahres  1786  änderte  aber  der  Hof  seine  naive  An- 
schauung und  gestattete  zu  Lissabon  das  Schauspiel  von  zwei  Luftbällen, 
wovon  der  eine  dem  Winde  preisgegeben  wurde,  der  andere  aber  die  ganze 
Nacht  illuminiert  an  einem  Strick  hcrurnflattern  durfte. 

In  England  wagte  sich  wieder  der  Luftschiffer  Lunardi  ans  Tageslicht, 
nachdem  er  sich  vor  Blanchard  weit  nach  Norden,  nach  Schottland,  zurück- 
gezogen hatte.  Zuerst  wollte  er  durch  eine  Wette  -4IK1  Lstr.  verdienen,  er 
werde  mit  einer  Luftkugel  über  den  Irländischen  Kanal,  wie  Blanchard  über 
den  englischen,  fliegen.   Doch  gab  er  es  billiger,  indem  er  am  19.  September 
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zu  Newcastle  am  Tyne  auffahren  wollte.  Bei  dieser  Gelegenheit  bekamen 
auch  die  Engländer  den  ersten  Märtyrer  der  neuen  Erfindung:  Man  hatte 
schon  einige  Stricke  losgemacht,  um  den  Hall  in  Freiheit  zu  setzen,  als  der 
(iasapparat,  dessen  man  sich  zur  Füllung  bediente,  in  Brand  geriet.  Der  Ballon 
riss  nun  die  noch  übrigen  Stricke  ab  und  stieg  mit  grosser  Geschwindigkeit 
in  die  Höhe.  Zum  Unglück  hatte  ein  junger  Mann  von  22  Jahren,  eben  als 
sich  der  Ballon  losriss,  seine  Hand  in  einen  Strick  verwickelt  und  wurde 
etwa  200  Fuss  in  die  Höhe  getragen.  Der  Strick  brach,  und  der  unglückliche 
Mann  fiel  herunter.  Das  Geschrei  und  der  Schrecken  der  Zuschauer  war 
ungeheuer,  da  man  zuerst  glaubte,  Lunardi  sei  heruntergestürzt.  Der  junge 
Mann  fiel  beinahe  senkrecht  auf  einen  Baum  und  zwischen  den  Aesten  hin- 
durch in  ein  Blumenbeet- mit  lockcrem  Erdreich.  Er  lebte  noch,  war  bei 
Bewusstsein  und  konnte  noch  reden,  starb  aber  nach  drei  Stunden  infolge 
innerer  Verletzungen.  Lunardi,  der  nicht  aufgestiegen  war,  inachte  sich 
schleunigst  aus  dem  Staube,  um  nicht  dem  erbitterten  Pöbel  in  die  Hände 
zu  fallen;  der  Ballon  selbst  zerplatzte  bald  nachher  in  der  Höhe  und  fiel 
herab.  Die  Eltern  des  Verunglückten  befanden  sich  unter  den  Zuschauern, 
ohne  zu  ahnen,  in  welch  furchtbarer  Situation  ihr  Sohn  schwebte. 

Ein  grosses  Unglück  richtete  am  17.  April  d.  J.  gleichfalls  ein  brennender 
Luftball  in  der  dem  Grafen  Truchsess-Zcil  gehörigen  Harrachschen  Herr- 
schaft in  Mähren  an.  Es  war  eine  Montgoliierc.  In  dem  Augenblicke,  wo 
mc  über  den  Meierhof  flog,  fing  sie  Feuer,  und  die  herabfallenden  Stücke 
setzten  die  Gebäuliclikeiteu  in  Brand.  Es  verbrannte  viel  Vieh,  und  nur  das 
herbeigeeilte  Militär  vermochte  das  Feuer  zu  dämpfen. 

Eine  interessante  Luftfahrt,  welche  die  ganze  Nacht  dauerte,  unternahm 
am  19.  Juni  der  Physiker  Testu  vorn  Jardin  du  Luxcmbourg  in  Paris  ans. 
wobei  er  elf  Stunden  in  der  Luft  schwebte.  An  seiner  Gondel  waren  zwei 
runde,  mit  Taft  garnierte  Flügel  von  sechs  Schuh  im  Durchschnitt  angebracht, 
um  damit  seinem  Luftball  die  gewünschte  Richtung  zu  geben.  Testu  stieg  um 
4  Uhr  50  Min.  auf  und  licss  sich  nach  dreiviertel  Stunden  mit  Hilfe  seiner 
Ruder,  wie  er  behauptet,  in  der  Ebene  von  Montmorcney  nieder,  um  inehr 
Ballast  einzunehmen.  „Die  Neugierde  lockte  von  allen  Seiten  Leute  herbei, 
ich  wurde  ganz  umringt/'  so  erzählt  Testu.  ..Die  Besitzer  der  Felder,  be- 
gleitet von  Polizeiorganen,  wollten,  dass  ich  den  Schaden  bezahlte,  welchen 
die  Neugierigen  in  den  Feldern  angerichtet  hatten.  Ich  musste  abwechselnd 
bitten  und  drohen:  endlich  gelang  es  mir.  mit  Verlust  brennbarer  Luft  zu 
entwischen,  weil  man  durch  gewaltsames  Ziehen  das  Ventil  geöffnet  hatte. 
Doch  wurden  in  der  Hitze  des  Gefechts  meine  Ruder  zerbrochen  und  sogar 
mein  Wettermantel  gestohlen.  Nun  schwebte  ich  in  geringer  Höhe  längs  der 
Oise  hin;  einige  Jäger,  w  elche  der  Meinung  waren,  ich  beabsichtige  zu  landen, 
gaben  mir  Aufschluss  über  die  Umgebung.  Ich  warf  wieder  Ballast  aus  und 
erreichte  eine  Höhe  von  700  Toiscn.  Ich  kam  nun  in  ein  elektrisches  Oe- 
wölke.  Der  Wärmemesser  zeigte  9  Grad  unter  Null;  der  Rand  meiner 
Gondel  w  ar  mit  Reif  überzogen,  so  dass  ich  die  Eisteilchen  abstreifen  musste. 
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um  keine  Belastung  zu  erzeugen.   Die  Nacht  war  schon  angebrochen;  aus 
den  umgebenden  Wolken  fuhren  beständig  Blitze,  von  heftigen  Donnerschlägen 
begleitet.  Meine  Fahne,  auf  der  das  französische  Wappen  in  Gold  angebracht 
war,  Hess  dasselbe  in  blitzendem  Feuer  erblicken.  Bei  der  Höhe,  welche  ich 
nun  erreichte,  erkannte  ich  die  positive  und  negative  Flektrizität.    War  sie 
positiv,  so  gingen  aus  der  eisernen  Spitze  Feuerfunken  heraus;  stieg  ich 
ein  wenig  höher  in  das  Oewölke,  so  zeigte  dieselbe  Spitze  nur  einen  leuchten- 
den Punkt  —  die  Elektrizität  war  negativ.   Länger  denn  drei  Stunden  blieb 
ich  in  dem  stürmischen  (iewölke,  ohne  irgendwie  einen  Schaden  zu  erleiden, 
ausser  dass  ich  einen  Teil  der  Vergoldung  meiner  Fahne  verlor,  welche 
durch  die  Stärke  der  natürlichen  Flektrizität  durchlöchert  wurde.  Das 
Gewitter  hatte  mir  demnach  weniger  Schaden  zugefügt  als  die  Bauern  von 
Montmorency.    Auf  den  Sturm  folgte  nun  völlige  Ruhe,  mein  Ballon  blieb 
daher  lange  Zeit  ganz  unbeweglich.   Diese  Ruhe  benutzte  ich,  um  zu  speisen 
und  den  Tagesanbruch  abzuwarten.   Da  ich  ganz  ohne  Ballast  war,  so  Hess 
ich  mich  4  Uhr  morgens  in  der  Nähe  von  Bretcuil  nieder.   Trotz  der  frühen 
Si undc  kamen  die  Bewohner  in  Scharen  und  führten  mich  im  Triumph  in  <1\: 
Stadt,  wo  mich  namentlich  die  Herren  Benediktiner  aufs  höflichste  emp- 
fingen/' Der  Frfolg  der  Lenkungsvcrsuehc  war  gleich  Null,  da  ja  die  Bauern 
die  Flügel  der  Maschine  zerschlagen  hatten;  gleichwohl  ist  diese  Fahrt  als 
eine  der  interessantesten  anzuführen,  da  sie  die  ganze  Nacht  fortgesetzt 
wurde,  wenngleich  die  Länge  der  Zeit  (II  Stunden)  mit  der  zurückgelegten 
Frilierniuig  von  nur  25  Meilen  kontrastierte.  (Fortsetzung  folgt.) 


Die  Lenkvorrichtungen  bei  Flugmaschinen. 

Von  Ing.  F.  R  u  m  p  I  e  r  ,  Berlin. 

Eine  Flugmaschine  kann  automatisch  stabil  sein,  oder  sie  wird  stabil 
erhalten  durch  Betätigung  verschiedener  Organe  seitens  des  Führers.  Eine  voll- 
kommen automatisch  stabile  Flugmaschine,  welche,  wenn  sie  aus  irgend 
welchen  Gründen  aus  ihrer  Gleichgewichtslage  gebracht  worden  ist.  in 
allen  Fällen  wieder  von  selbst  in  diese  zurückkehrt,  wird  es  vielleicht  nie 
geben.  Es  wird  nur  möglich  sein,  eine  nahezu  automatisch  stabile  Flug- 
maschine zu  schaffen,  das  ist  jene,  welche  sich  bei  allen  Gleichgewichts- 
störungen, welche  eine  gewisse  Normalgrösse  nicht  überschreiten,  wieder 
selbsttätig  in  die  Gleichgewichtslage  einstellt,  während  bei  grösseren  Gleich- 
gewichtsstörungen eine  Mithilfe  des  Führers  zur  Wiedererlangung  der  Gleich- 
gewichtslage nötig  ist.  Die  meisten  der  bis  heute  gebauten  Flugmaschincn 
sind  nicht  automatisch  stabil,  sondern  sie  erhalten  sich  nur  dann  in 
der  Gleichgewichtslage,  wenn  alle  auf  sie  einwirkenden  Kräfte  konstant 
1  leiben.  Aendcrt  sich  irgend  eine  Kraft  ihrer  Richtung  oder  Grösse  nach, 
treten  also  z.  B.  Windstösse  auf,  oder  arbeitet  der  Motor  unregelmäßig  usw.. 
s  >  ist  der  Führer  gezwungen,  durch  Betätigung  von  Steuervorrichtungen  die 
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gestörte  Gleichgewichtslage  wieder  herzustellen.  Da  eine  Flugmaschine  in- 
folge einer  Störung  in  ihrer  Längsrichtung  und  ihrer  Querrichtung  schwanken 
kann,  meistens  aber  in  beiderlei  Sinn  zugleich  aus  dem  Gleichgewicht  kommt 
und  ausserdem  aus  ihrer  Fahrtrichtung  abzuweichen  sucht,  so  ist  der  Führer 
gezwungen,  die  gesamten  vorgesehenen  Steuervorrichtungen  unausgesetzt 
zu  betätigen.  Dies  ist  um  so  schwieriger,  als  bei  Flugmaschinen  die  Hinder- 
nisse, welche  die  Gleichgewichtslage  derselben  stören  könnten,  meistens  nicht 
vorauszusehen  sind.  Der  Führer  bemerkt  z.  B.  einen  die  Flugmaschirie 
treffenden  Windstoss  erst  in  dem  Augenblick,  wo  derselbe  bereits  zu  wirken 
beginnt.  Bei  Automobilen  z.  B.  dagegen  sieht  der  Führer  in  den  meisten  Fällen 
die  Hindernisse  schon  lange  voraus  und  kann  rechtzeitig  die  entsprechenden 
Gegenmassregeln  ergreifen.  Die  Tätigkeit  des  Führers  einer  Flugmaschine 
ist  also  eine  viel  aufreibendere  und  schwierigere  als  die  eines  Automobil- 
lenkers. 

Die  Organe,  welche  dem  Führer  der  Flugmaschine  zum  Lenken  der- 
selben zur  Verfügung  stehen,  bestehen  am  häufigsten  aus  ebenen,  verdreh- 
baren Flächen,  ähnlich  den  Steuerflächen  von  Schiffen.  Es  sind  gewöhnlich 
zweierlei  Arten  von  Steucrorganen  vorhanden;  erstens  das  soge- 
nannte Seitensteuer,  welches  jedoch  nicht  direkt  zur  Erhaltung  der 
Gleichgewichtslage  dient,  sondern  nur  dazu,  um  dem  Luftschiff  die  Möglich- 
keit zu  geben,  Kurven  zu  beschreiben,  oder  bei  Seitenwind  die  gerade  Fahrt- 
richtung beizubehalten;  und  zweitens  das  sogenannte  Höhensteuer,  welches 
die  Drehung  einer  Flugmaschine  um  ihre  horizontale  Querachse  be- 
wirkt und  also  ausser  der  Aenderung  der  Höhenlage  auch  die 
Flugmaschinc  in  die  Gleichgewichtslage  in  bezug  auf  die  horizon- 
tale Lage  zurückführt.  Zur  Verhinderung  von  Drehungen 
um  die  Längsachse  sind  beiden  meisten  Flug  m  aschinen 
keine  anderen  Vorkehrungen  getroffen,  als  die,  dass  der 
Schwerpunkt  des  ganzen  Systems  tiefer  liegt  als  der  ideelle  Druckmitiel- 
punkt  aller  tragenden  Flächen. 

Darüber,  ob  die  Steuerflächen  vorn  oder  rückwärts  anzuordnen  sind, 
herrscht  noch  keine  Einigkeit,  obwohl  eine  einfache  Uebcrlcgung  zeigt,  dass 
ein  rückwärts  angebrachtes  Steuer  vorteilhafter  sein  muss.  Der  Luftwider- 
stand der  Steuerflächen  und  der  Vortrieb  der  Schrauben  bilden  nämlich  ein 
Kräftepaar,  welches,  wenn  das  Steuer  vorn  angebracht  ist.  auch  noch  dann 
eine  Weiterverdreliung  der  Fluguiaschine  zu  bewirken  sucht,  wenn  dieselbe 
bereits  die  gewünschte  neue  Lage  angenommen  hat.  Ist  das  Steuer  jedoch 
hinten  angebracht,  so  wirkt  das  von  den  beiden  erwähnten  Kräften  gebildete 
Kräftepaar  darauf  hin,  die  Flugmaschine  in  der  neuen  Lage  zu  erhalten.  Tat- 
sächlich hat  der  neue  Acroplan  Farmans  beide  Steuer  rückwärts  angeordnet. 
während  dessen  frühere  Modelle  das  Höhcnsteuer  vorn  und  nur  das  Seitt"i- 
stcuer  rückwärts  besassen.  Diese  letztere  Anordnung  trifft  man  auch  bei 
Delagrange.  Wright  usw.  Der  Apparat  des  deutschen  Flugtechnikers  Jaiho 
und  der  neue  Acroplan  \\  rights  zeigen  die  Scitcnsteuer  zwischen  den  Tras'- 
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flächen  angeordnet.  Die  Querschnittsform  der  Steuer  ist  bei  den  Höhen- 
steuern gewöhnlich  eine  nach  unten  gewölbte,  bei  den  Seitensteuern  eine 
ebene.  Um  die  Wirkung  der  Steuer  zu  erhöhen,  werden  auch  kastendrachen- 
artige  Steuer  (Delagrange)  angewendet,  welche  Form  dem  Steuer  eine  grössere 
Festigkeit  verleiht.  Um  an  Kraft  zur  Betätigung  des  Steuers  zu  sparen, 
wird  dasselbe  häufig  nicht  um  die  vordere  Kante,  sondern  um  die  Mittelachse 
gedreht.  Dies  ist  besonders  beim  Höhcnsteuer  oft  zu  beobachten.  Um  an 
Gewicht  zu  sparen,  hat  Farman  bei  seinem  letzten  Modell  (Flying  fish) 
überhaupt  kein  besonderes  Höhensteuer  vorgesehen,  sondern  er  verdreht 
zum  Zwecke  des  Höhensteuerns  die  letzte  der  Tragflächen  (nicht  die  erste, 
wie  vielfach  zu  lesen  ist).  Die  hinten  angebrachten  Seitensteuer  haben  meist 
eine  ebene  Form  und  werden  noch  vielfach  um  ihre  vordere  Kante  gedreht. 
Diese  Konstruktion  ergibt  sich  daraus,  dass  die  Flugtechniker  in  Verlängerung 
des  Seitenstcuers  nach  vorn  eine  Art  Rückenflosse  anordnen,  welche  ausser 
als  Stabilisierungsfläche  auch  dazu  dient,  die  dem  Seitenstcuer  zuströmende 
Luft  parallel  zur  Längsachse  zu  richten  und  daher  ihre  Wirkung  auf  das 
Seitcnsteuer  zu  erhöhen.  Statt  des  Ausschwenkens  des  Seitenstcuers  wurde 
auch  versucht,  das  starr  mit  dem  Rumpf  der  Flugmaschine  verbundene,  aber 
elastisch  biegsame  Steuer  durch  Ausbiegen  nach  rechts  oder  links  zu  wölben 
und  dadurch  den  für  die  Lenkung  notwendigen  Luftwiderstand  zu  erzeugen. 

Das  Lenken  einer  Flugmaschinc  erfordert,  wie  schon  erwähnt,  ein  fort- 
währendes Hantieren  mit  den  beiden  Steuern.  Um  sich  diese  Tätigkeit  mög- 
lichst zu  erleichtern,  hat  Voisin  eine  Konstruktion  ersonnen,  bei  welcher  er 
mit  einem  einzigen  Handrad  beide  Steuer  gleichzeitig  bewegen  kann.  Zur 
Betätigung  des  Seitenstcuers  dreht  er  das  Handrad  wie  das  Lenkrad  eines 
Automobils.  Durch  Verschieben  des  Handrades  auf  dessen  Achse  von  oder 
zu  sich  dagegen  bewegt  er  das  Höhcnsteuer.  Andere  Flugtechniker,  wie  z.  B. 
der  Däne  lillehammer,  erleichtern  sich  die  Lenkung  der  Flugmaschinc  da- 
durch, dass  sie  nur  das  Seitenstcuer  betätigen,  während  sich  das  Höhenstcuer 
automatisch  einstellt.  Ellehammer  bewirkt  dies  nach  dem  Inhalt  seines  deut- 
schen Patentes  dadurch,  dass  er  das  Höhensteuer,  dessen  Drehachse  mit  den 
Tragflächen  starr  verbunden  ist,  mit  einem  an  den  Tragflächen  aurgehängten 
Pendel  in  Verbindung  bringt,  wobei  der  Pendelkörpcr  von  dem  Gewicht  der 
üondel  samt  den  darin  befindlichen  Personen,  Motor  usw.  gebildet  wird. 
Kommt  der  Flugapparat  lillehammers  aus  dem  Gleichgewicht,  so  wird  seine 
Längsachse  ihre  Richtung  ändern,  während  die  Pendelachse  natürlich  senk- 
recht bleibt.  Es  hat  also  eine  Verdrehung  der  Pendclachse  gegen  die  Längs- 
achse des  Flugapparates  stattgefunden,  und  die  Folge  dieser  Ver- 
drehung ist  die  Verdrehung  des  mit  dem  Pendel  durch  eine  Stange 
gekuppelten  Höhensteuers  in  einem  solchen  Sinn,  dass  dasselbe  auf 
die  Zurückführutig  des  Flugapparates  in  die  Gleichgewichtslage  hinwirkt. 
Merkwürdigerweise  wurde  dem  französischen  Flugtechniker  Bleriot  genau 
die  gleiche  Idee  patentiert,  und  zwar  zu  einer  Zeit,  wo  das  Ellchammcrsche 
Patent  bereits  längst  angemeldet  war.    Allerdings  hat  Bleriot  dieses  sein 
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Patent  derartig  erweitert,  dass  er  nicht  nur  das  Höhensteuer  durch  die 
Pendclw  irkung  einstellt,  sondern  dass  er  auch  Steuer  zur  Erhaltung  des  seit- 
lichen Gleichgewichtes  vorsieht,  welche  ebenfalls  durch  das  cardanartig  auf- 
gehängte Pendel  betätigt  werden.  Doch  hat  Blcriot  bei  seinen  bisherigen 
Apparaten  diese  Idee  noch  nicht  verwirklicht. 

Von  den  bekannteren  Funktechnikern  haben  nur  die  Gebrüder  Wright 
ihren  Apparat  derartig  gebaut,  dass  sie  auch  imstande  sind,  ohne  Abweichung 
von  der  Fahrtrichtung  das  seitliche  Gleichgewicht  zu  erhalten.  Sie  er- 
reichen dies  dadurch,  dass  sie  ihre  Tragflächen  schraubenartig  verwinden, 
derart,  dass  sich  dieselben  auf  derjenigen  Seite,  auf  welcher  sich  die  Flug- 
maschinc  geneigt  hat,  mehr  nach  abwärts  krümmen.  Dadurch  wird  der 
Luftwiderstand  auf  dieser  Seite  vergrossert  und  ein  Zurückdrehen  in  die 
Gleichgewichtslage  bewirkt.  Um  dem  gleichzeitig  damit  auftretenden  Be- 
streben, von  der  Fahrtrichtung  abzuweichen,  entgegenzutreten,  muss  zugleich 
auch  das  Seitenstcucr  entsprechend  gestellt  werden. 

Zusammenfassend  kann  gesagt  werden,  dass  die  Lenkvorrichtungeu  bei 
Flugmaschincn  bisher  ihrer  Aufgabe  durchaus  noch  nicht  voll  und  ganz 
gerecht  werden,  welche  darin  besteht,  den  Flugapparat  in  einer  bestimmten 
Normalstellung  in  eine  bestimmte  Bahn  zu  zwingen. 


Die  Erhaltung  des  Gleichgewichts  bei  Flugmaschinen. 

Von  (.)  1 1  o  W  a  I  k  e  r. 

Die  Erhaltung  des  Gleichgewichts  ist  für  die  Flugtechniker  immer  eine 
schwierixe  frage  gewesen.  Im  grossen  und  ganzen  ist  man  dabei  immer  noch  aufs 
Probitren  angew  iesen.  Man  versieht  die  Acmplane  meist  mit  grossen  Schw  imz.ni, 
die  mit  ihren  beweglichen,  horizontalen  ui:d  vertikalen  Flächen  jedoch  einen  ziemlich 
ungciiigeii  und  komplizierten  Stcuerniechanismus  bilden,  der  offenbar  recht  schwer 
zu  handhaben  Ist.  F.inen  anderen,  durchaus  eigenartigen  Weg  schlagen  die  Gebrüder 
Wright  c.ii.  Sie  lassen  den  grossen  Schwanz  ganz  wog  und  benutzen  zur  Erhaltung 
des  Gleichgew  ichts  die  Tragflächen  selbst,  die  sie  in  sinnreicher  Weise  schrauben- 
förmig verdrehen,  so  dass  der  Auftrieb  auf  der  einen  Sehe  grösser  gcmac;it  werden 
kann,  als  aut  der  anderen.  Konstruktion  und  Wirkungsweise  ihrer  Apparate  sind 
ja  in  Fachzeitschriften  bereits  so  eingehend  besprochen  worden,  dass  wir  uns  hier 
nicht  damit  .»ufzuhalten  brauchen. 

F.s  soll  vielmehr  im  folgenden  einmal  der  Frage  näher  getreten  werden,  warum 
die  Erhaltung  des  Gleichgewichts  bei  Aeroplancn  so  schwierig  ist,  und  durch  welche 
Mitte!  wir  sie  erleichtern  können.  Wir  wollen  zu  diesem  Zweck  von  einem  kleinen 
Versuch  ausgehen,  von  dessen  Richtigkeit  sich  jedermann  leicht  iselbst  überzeugen 
kann.  Wir  lassen  einen  kleinen  Modellapparat,  der  aus  einer  kreisrunden,  ebenen 
Tragfläche  mit  einem  senkrecht  unter  ihrem  Mittelpunkt  angebrachten  Ballast  bestehen 
möge,  von  einem  erhöhten  Punkt  aus  in  ruhiger  Luft  herabfallen.  Herabfallen  ist 
eigentlich  nicht  richtig,  denn  das  Ding  fallt  durchaus  nicht,  falls  es  nicht  etwa  allzu 
schwer  ist.  Es  wird  auch  nicht  langsam  wie  ein  Fallschirm  zu  Boden  sinken,  sondern 
vielmehr  ganz  eigentümliche  Zickzackfliige  ausführen.  Die  Erklärung  dafür  ist  cini icn 
genug.  Die  Luit  kann  unter  der  Tragfläche  nicht  schnell  genug  ausweichen  und 
übt  dafier  einen  Gegendruck  auf  sie  aus.  dessen  Resultierende  auf  der  Tragfläche 
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senkrecht  stc.it  und  in  unserem  Falle  durch  den  Schwerpunkt  des  Ganzen  seht.  Der 
Apparat  befindet  sich  also  im  indifferenten  Gleichgewicht.  In  seinem  Schwerpunkt 
greift  aber  auch  noch  die  Schwerkraft  an.  Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  Tragfläche 
von  Aniang  an  etwas  von  der  genau  horizontalen  Richtung  abweicht,  was  ja  tat- 
sächlich stets  mehr  oder  weniger  der  Fall  sein  wird,  so  werden  die  beiden  Keifte 
sich  nicht  gegenseitig  aufheben,  sondern  eine  ebenfalls  durch  den  Schwerpunkt 
gehende  Resultante  bilden,  die  parallel  zur  Tragfläche  gerichtet  ist.  Dieser  Kraft 
folgend,  wird  das  Ganze  eine  seitliche  Gleitbewegung  ausführen.  Nun  ist  aber  noch 
ein  Umstand  von  Wichtigkeit,  der  leicht  übersehen  wird.  Es  wird  sich  nämlich 
nicht  nur  der  Apparat  in  Bewegung  setzen,  sondern  auch  die  ihn  tragende  Luft;  und 
zwar  wird  sich  diese  nach  der  entgegengesetzten  Richtung  bewegen,  gerade  wie 
eine  Kanone  beim  Abfeuern  zurückläuft,  wenn  sie  nicht  daran  verhindert  wird.  Die 
eine  Bewegung  ist  einfach  die  Reaktion  der  anderen.  Diese  Luftbcwogung  wird 
aber  ihrerseits  wieder  eine  Wirkung  auf  unseren  Apparat  ausüben.  Die  Luit  wird 
sich  natürlich  au!  der  Seite,  nach  der  sie  strömt,  zusammenstaucn  und  hier  einen 
grösseren  Druck  auf  die  Tragfläche  ausüben  als  auf  der  anderen  Seite.  Infolgc- 
dessen  wird  unser  Apparat,  der  ja  schon  sowieso  nicht  ganz  die  richtige  Lage  ein- 
nimmt, noch  weiter  aus  dieser  Lage  herausgedreht.  Das  findet  freilich  nur  im 
Anfang  statt;  denn  mit  zunehmender  Gescltiwindigkeit  tritt  ja  auch  die  LuftrcibuiiK 
in  Wirkung  und  sucht  das  Ganze  wieder  umgekehrt  zu  drehen,  wodurch  die  oben- 
erwähnte Zickzackbewcgung  hervorgerufen  wird.  Wir  brauchen  diese  jedoch  nicht 
mehr  im  einzelnen  zu  verfolgen,  sondern  wollen  nur  feststellen,  dass  ein  derartiger 
Apparat  durch  eine  von  ihm  selbst  erzeugte  Luftströmung  aus  seiner  horizontalen 
Lage  gebracht  werden  kann,  wobei  er  gleichzeitig  unter  dem  Einfluss  der  Schwer- 
kraft eine  Flugb?\vegung  nach  der  betreffenden  Seite  ausführen  mus>. 

Betrachten  wir  nun  einmal  die  grossen,  motorisch  angetriebenen  Aerrplanc. 
Wenn  wir  annehmen,  ein  solcher  befinde  sich  während  des  Fluges  in  einem  Be- 
harrungszustand, indem  die  Antriebskraft  der  Schrauben  mit  den  Flugwiderständen 
genau  im  Gleichgewicht  stehen  soll,  so  können  wir  <lic  bei  unserem  kleinen  Modell 
beobachteten  Erscheinungen  sehr  wohl  auf  ihn  anwenden.  Dabei  müssen  wir  zwei 
Hauptmöglichkeiten  ins  Auge  fassen.  Er  kann  nämlich  innerhalb  der  Flugrichtung 
und  seitlich  seine  Lage  verändern.  Das  erstcre  hat:  man  durch  einen  langen  Schwanz, 
das  zweite  durch  Anbringung  senkrechter  Flüchen  zu  vermeiden  gesucht.  Ks  fragt 
sich  nun.  ob  diese  Mittel  wirklich  zweckmässig  sind,  oder  ob  man  sie  lieber  weg- 
lassen und  die  Methode  der  Gebrüder  Wright  befolgen  soll,  deren  Patentansprüche 
ja  doch  wohl  kein  unüberwindliches  Hindernis  sein  werden.  Die  beiden  Amerikaner 
machen  die  Erhaltung  des  Gleichgewichts  ganz,  und  gar  von  dem  Willen  des  Fahrers 
abhängig,  indem  sie  dafür  Sorne  tragen,  dass  er  alle  Bewegungen  des  Fahrzeugs  - 
besonders  auch  die  einer  Drehung  um  die  Achse  der  Fahrrichtung  —  mittels  einfacher 
und  zuverlässiger  Steucrorgane  ganz  in  seiner  Gewalt  hat  Die  grossen  Erfolge, 
die  IjCS'  rn'crs  Wilbur  Wright  jüngst  in  Frankreich  hatte,  scheinen  sehr  für  dieses 
Pr:n/:;>  zu  sprechen.  Trotzdem  scheint  es  mir  doch  wünschenswert,  dass  man  den 
Führer  wenigstens  von  der  Sorge  um  die  Erhaltung  dec>  seitlichen  Gleichgewichts 
J'cfrei*..  Da»  düritc  durch  passend  angebrachte  Vcrtikalfluchcn  doch  wohl  zu  er- 
reichen sein.  So  hielte  ich  es  z.  B.  für  sehr  zweckmässig,  eine  solche1  nic  it  unter, 
sondern  oben  über  den  Tragflächen  anzubringen,  was  meines  Wissens  bisher  noch 
nicht  versucht  w<  rden  ist.  Als  Vorteil  dieser  Einrichtung  käme  folgendes  in  Betracht: 
SobaM  de-  Aeroplan  sich  nach  der  Seite  neigt,  wird  er  ja,  wie  oben  ausgeführt,  auch 
eine  seitliche  Gleitbewegung  ausführen.  Dabei  wird  an  der  oben  befindlichen 
Vcrtikalflächc  ein  bedeutender  Luftwiderstand  wirksam  sein,  der  das  Ganze  in  die 
normale  Laße  zurückzudrehen  suchen  wird.  Auch  d.'s  Kurvenfliegen  dürfte  auf 
solche  Weise  erleichtert  werden.  Als  Reaktion  der  Zentrifugalkraft  wird  wieder  an 
4er  oberen  Fläche  ein  entgegengesetzter  Luftwiderstand    tätig   sein,  so  dass  der 
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Aeroplan  durch  dieses  Kräitepaar  ganz  von  selbst  in  die  der  Kurve  entsprechende 
Schräglage  gebracht  werden  wird.  Und  konmit  schliesslich  einmal  ein  unvorher- 
gesehener seitlicher  Windstoss,  so  wird  er  den  Aeropkn  soweit  drehen,  dass  er  ihn 
von  unten  lassen  und  ganz  gctahrlos  emporheben  wird.  Wie  man  sieht,  vermögen 
also  die  zweckmässig  angebrachten  Vcrtikalflächen  doch  Vorteile  zu  bieten,  die 
durchaus  nicht  zu  unterschätzen  sind. 

Der  Vollständigkeit  wegen  möchte  ich  auch  noch  erwähnen,  dass  schon  von 
verschiedenen  Seiten  vorgeschlagen  worden  ist,  die  Erhaltung  des  Gleichgewichts 
unabhängig  vom  Fahrer  durch  automatisch  arbeitende  Regulierapparate  zu  bewirken, 
wie  solche  z.  B.  auch  bei  Torpedos  zur  Erhaltung  der  Höhenlage  benutzt  werden. 
Gegen  solche  Vorschläge  habe  ich  von  vornherein  eine  gewisse  Abneigung.  Ich 
halte  sie  für  ebenso  zwecklos,  als  wenn  man  solche  Apparate  z.  B.  an  Fahr- 
rädern anbringen  wollte,  um  die  Radiahrer  der  Mühe  des  Balanzierens  zu  entheben. 
Auch  ist  mir  nicht  recht  klar,  was  man  dabei  als  Norm  für  die  richtige  Lage  be- 
nutzen möchte.  Etwa  die  Schwcrkrait  ?  Die  wird  aber  gerade  im  entscheidenden 
Augenblick  nicht  für  sich  allein  zu  haben  sein.  Denn  sobald  der  Aeroplan  «sich 
etwas  zur  Seite  neigt,  tritt  ja  auch  eine  seitliche  Beschleunigung  ein.  und  die  Schwer- 
kraft setzt  sich  dann  mit  der  Reaktion  dieser  Beschlcunigtingskraft  zu  einer  Resultante 
zusammen,  die  den  äusseren  Kräften,  d.  h.  hier  der  Resultante  des  tragenden  Luft- 
drucks das  Gleichgewicht  hält  und  folglich  direkt  von  der  jeweiligen  Lage  der  Trag- 
fläche abhängig  ist.  Die  Schwerkraft  kommt  also  erst  dann  allein  zur  Wirkung, 
wenn  nach  Erreichung  einer  gewissen  seitlichen  Geschwindigkeit  die  Bcschlcunigungs- 
kraft  durch  den  Flugwiderstand  autgehoben  wird.  Dann  ist's  aber  auch  schon  zu 
spät.  Mit  anderen  Worten:  Wir  werden  mit  Hilfe  der  Schwerkraft  keinen  Gleich- 
gewichts-, Sendern  nur  einen  Geschwindigktitsregulator  herstellen  können. 

Meines  Erachtens  hat  es  überhaupt  wenig  Zweck,  sich  mit  derartigen  Problemen 
aui/.uhalton.  Viel  wichtiger  wird  es  sein,  die  Steuerungsorgane  so  durchzubilden,  dass 
sie  bei  möglichster  Einfachheit  unbedingt  zuverlässig  und  exakt  funktionieren,  damit 
der  Fahrer  alle  Bewegungen  seiner  Flugmaschinc  vollständig  beherrscht.  Ob  das 
nu'i  nach  dem  System  Wright  geschieht  oder  nach  dem  der  Franzosen,  ist  an 
und  für  sich  gleichgültig.  Die  meisten  Aussichten  wird  eben  der  haben,  der  in 
vorurteilsloser  Weise  die  Vorteile  der  einzelnen  Systeme  zu  vereinigen  weiss. 
Und  das  könnte  ganz  gut  auch  ein  Deutscher  sein,  wenn  bei  uns  etwas  mehr  Interesse 
oder  vielmehr  etwas  mehr  Geld  für  diesen  Zweig  der  Luftschiffahrt  vorhanden 
wäre! 


Die  neue  Epoche  in  der  amerikanischen  Luftschiffahrt. 

ii. 

Eine  der  bemerkenswertesten  Erscheinungen  in  der  amerikanischen  Acronautik 
der  Gegenwart  ist  die  .Aerial  Experiment  Association*.  In  dieser  Zeitschrift  wurde 
früher  iiher  die  so  interessanten  und  mit  ausgiebigen  Mitteln  unternommenen  Arbeiten 
Dr.  Alexander  Graham  Bell  berichtet,  sein  tetraedrisches  Bauprinzip  für  Flugkörper. 
Während  all  der  vergangenen  Jahre  war  Dr.  Bell  bemüht,  einen  seiner  gigantischen 
tetraedrischen  Drachen  in  einen  motorgetriebenen  Aeroplan  zu  verwandeln.  Er  fand 
aber  diese  Aufgabe  so  schwierig  und  kompliziert,  besonders,  weil  es  sein  Bestreben 
war,  systematisch  vorzugehen  und  nichts  dem  Zufall  zu  überlassen,  dass  er  sich  im 
letzten  Jahre  nach  Assistenten  umsah.  Seine  Wahl  fiel  auf  zwei  junge  Ingenieure, 
die  gerade  die  Hochschule  zu  Toronto  in  Kanada  absolviert  hatten,  die  Herren 
Mc.  Curdy  und  Baldwin.  Erstcrer  war  langjähriger  Freund  und  fast  Mitglied  von 
Dr.  Beils  Familie  gewesen  —  sein  väterliches  Haus  war  Dr.  Beils  Landsitz  zu  Beinn 
Blircagh.  nahe  der  Stadt  Baddeck  in  Neu-Schottland,  Kanada  benachbart,  und  Mr. 
Baldwin  wurde  durch  ihn  eingeführt.  Beide  sind  jugendfrische  Typen  des  kanadischen 
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Schottenturns,  wie  es  sich  im  Norden  der  neuen  Welt  überraschend  rein  bewahrt 
hat;  die  eigentliche  Landessprache  dort  ist  sogar  gälisch,  ein  altes  Celtisch!  Dr.  Bell 
ist  selber  schottischer  Abkunft.  Auf  der  Suche  nach  dem  rechten  Mann  alsJMotor- 
konstrukteur  konnte  Dr.  Bell  endlich  kaum  verfehlen,  mit  Glenn  Mammond  Curtiss 
näher  bekannt  zu  werden.  Dieser  letztere,  ein  Sohn  des  wohlhabenden  —  6  Aerztc. 
2  Apotheken.  24  Automobile  auf  1600  Einwohner  —  alten  malerischen  Land- 
städtchens Hammondsport  im  Norden  des  Staates  New  York  (nahe  Buffallo  und  den 
Niagarrafällen)  an  dem  lieblichen  Keukasce,  dessen  hohe  mit  Weinbergen  und 
Wäldern  umsäumten  Uferberge,  mit  den  massiven  steinernen  Weinkellern,  an  den 
Rhein  erinnern,  hatte  in  wenigen  Jahren  eine  kleine  Reparaturwerkstätte  für  Fahr- 
räder in  eine  schwungvolle  Fabrik  für  Motorräder  verwandelt,  in  deren'drci  Oebäuden 

gegen  90  Arbeiter 
tätig  sind.  In  seiner 
idyllischen  Abge- 
legcnheit  erwies 
sich  Mammondsport 
gerade  als  ein  be- 
sonders fruchtbarer 
Boden  für  flugtech« 
nische  Ideen,  und 
der  leichte  und 
starke  Curtissmotor 

ward  frühzeitig 
zum    Antrieb  von 
Lenkballons  ver- 
weilet. 

So  bewegte  er  den 
ersten  .California 
Arrow*,  Capitata  T. 
Balduins  Schöp- 
fung, und  ward 
auch  bald  nicht  nur 
\on  dessen  Nach- 
ahmern,  sondern 

auch  von  vielen,  meist  erfolglosen  Erfindern  dynamischer  Plugapparate  eifrig  gesucht. 
Curtiss  verfügt  über  jenen  glücklichen  praktischen  Blick,  der  ihn  die  einfachste 
Konstruktion  und  die  zweckentsprechendsten  Abmessungen  finden  liess;  seine  Motor- 
räder bewährten  sich  als  solid  und  geschwind  und  zeichnen  sieh  besonders  aus 
durch  eine  originelle  Riementransmission,  die  auch  bei  der  neuesten  Plugmaschine 
in  Anwendung  kommen  soll,  ein  durchbrochener  Lederrienten  liegt  nur  mit  beulen 
Seiten  in  der  konischen  Rinne  der  Scheiben  auf  und  kann  darum  auch  auf  der 
kleinsten  Scheibe  nicht  gleiten.  —  Dr.  Bell  hatte  im  Sommer  letzten  Jahres  Mr. 
Curtiss  nach  Beinn  Bhreagh.  dem  Schauplatz  der  neueren  tetraedrischen  Versuche 
berufen,  und  kaum  war  dieser  dort  mit  Mc.  Curdy  und  Baldwin  bekannt  geworden, 
als  Leutnant  Seliridge°>  eintraf,  ein  junger  Artillerieoffizier,  der  ein  SpezialStudium 
aus  der  Luftschiffahrt  gemacht  hatte,  und  darum  aus  Washington  als  offizieller 
Beobachter  der  Bellschcn  Experimente  entsandt  worden  war.  Letzterer  ward  mit 
offenen  Armen  empiangen.  —  Dr.  Beils  geistvolle  Qemahlin  machte  nun  den  Vor- 
schlag, dass  alle  Genannten  sich  als  eine  .  Aeronautische  Experimentier-Oe- 
sellschaft***)  gesetzlich  organisieren  sollten,  wogegen  sie  dann  eine  beträchtliche 


Amerikanische  Aviatiker  ivon  links  nach  rechts):  Mr.  Allan  R.  Hawley.  Mr. 
Mc.  Curdy,  Leutnant  Selfrluyc,  Mr.  Ch.  M.  Manley,  Mr.  Curtiss,  Mr.  Baldwin, 

Mr.  A.  M.  Herring. 


•l  Lt.  Selfudge  verunglückte  bedauerlicherweise  bc:  einer  VcrMichsfahrt  mit  Orville  Wiehls  Tl-jg- 
nuschinc  am  Is.  September  d.  Js. 

**)  Man  vergleiche  unsere  illustrierten  Berichte  in  Heft  15  und  Ifi  der  ..I  A  .M 


lllustr.  Aeronaut.  Mi  teil.  XII.  Jahrg. 
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Summe  zur  Verfügung  stellen  w  ürde,  zu  dem  alleinigen  Zweck,  irgend  eine  An 
dynamischer  Flugmaschine  so  schnell  wie  möglich  in  die  Luft  zu  bringen.  Ein  so 
guter  Rat  ward  sofort  befolgt,  und  anfangs  Winter  folgte  die  ganze  neue  „Gesell- 
schaft" Mr.  Curtiss  nach  Hammondsport  nach,  wohin  ihn  Geschäftsinteressen  zurück- 
gerufen hatten. 

Die  Dr.  Hellsehe  Familie  war  eingeschlossen,  und  so  ward  denn  das 
„Kapitol"  vor  Hammondsport.  jener  das  ganze  Städtchen  überragender  Steiler 
Hügel,  der  von  dem  Curtissschen  Haus  und  den  Fabrikgebäuden  gekrönt  wird,  zu 
einer  einzigartigen  Hochburg  flugtechnischer  Pläne.  Schon  lange  das  Mekka  aben- 
teuerlicher Erfinder,  ward  es  jetzt  ein  Wallfahrtsort  für  berufenere  Förderer  der 
Fliegekunst;  Augustus  Post  und  Professor  Wood  seien  von  mehrtägigen  Besuchern 

genannt,  und  Herring  und  Manlv  gehörten 
zu  der  Pilgerschar  vom  Aero  -  Club  oi 
America,  die  durch  den  Flug  um  den  Preis 
des  Scientific  American  hingezogen 
wurden. 

Noch  in  Ncu-Schottland  hatte  die  Oe- 
sellschaft Professor  Beils  eigene  Versuche 
aufgenommen.  Leutnant  Sclfridge  machte 
dort  einen  langen  Flug  über  Wasser  an 
Bord  des  riesenhaften  tetraedrischen 
Drachens  .Cygnct",  der  von  einem  Dampfer 
geschleppt  wurde.  Es  schien  sich  dabei 
herauszustellen,  dass  die  Anhüuiung  von 
soviel  tausend  Zellen,  wobei  notwendiger- 
weise an  die  hundert  direkt  hintereinander 
zu  stehen  kamen,  den  Hebceffckt  beein- 
trächtigte. Qanze  Massen  von  Zellen,  die 
der  Luftstrom  kaum  noch  erreichen  konnte,  schienen  lediglich  nutzloser  Ballast  zu 
sein.  (Jener  Versuch  hatte  damals  mit  der  Zerstörung  des  „Cygnet*  geendet,  weil 
der  Drache  so  unmerklich  sank,  dass  die  Schleppleine  weder  an  Bord  des  Dampfers, 
von  wo  aus  der  Rauch  des  Schornsteins  die  Aussicht  hemmte,  noch  von  Leutnant 
Sclfridge,  der  nicht  direkt  nach  unten  zu  blicken  vermochte,  zeitig  gekappt  wurde 
und  die  Zellen  so  mit  voller  Geschwindigkeit  durch  das  Wasser  geschleift  wurden. 
Sclfridge  rettete  sich.)  Auf  dem  Arbeitsprogramm  für  den  Winter  in  Hammondsport 
stand  dann  auch  die  Suche  nach  einer  vorteil- 
hafteren Zellengruppierung,  sodann  aber, 
zugunsten  des  jüngeren  Elements,  fürs  erste 
Gleitflugversuche,  die  alsbald  mit  Enthusias- 
mus aufgenommen  wurden.  Getreu  dem 
von  Mrs.  Bell  gesteckten  Ziel,  auf  dem 
kürzesten  Weg  zu  wirklichem  Flug  zu  ge- 
langen, wurde  bald  durchaus  eklektisch 
verfahren  und  so  auch  eine  (ileitmaschine 
adoptiert,  die  jener  der  Gebrüder  Voisin  in 
Frankreich  am  nächsten  kam.  Sie  glich 
äusserlich  dem  Herring  -  Chanute  -  Apparat, 
doch  dessen  wichtigster  Teil,  der  auto- 
matische Steuerschwanz,  war  durch  eine 
steil  verbundene  horizontale  Fläche  hinter 
den     Trageflächen    ersetzt.     als  Wiud- 

fahne  dienten  kleine  vertikale  Flächen  auf  beiden  Seiten  hinter  den  Flügelenden.  Dk 
Resultate  dieser  ( ileitx  ersuche  ähnelten  jenen  der  meisten  Epigonen  der  alten  berufene" 


Der  Hammondsporter  Clelter  (Seltenansicht). 


.Schwere  Arbeit"  beim  Gleiten. 
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Schule.  Ks  fehlte  der  Zwang,  die  Anfangssehwicrigkeitcn  zu  überwinden  und  der 
leichte  Motor  winkte  in  allzu  verführerischer  Nahe.  Lilienthal,  Herring  und  die 
W  rights  erreichten  solch  erfreuliehe  Resultate,  weil  sie  fürs  erste  über  das  Gleit- 
stadium  nicht  hinauszuhlicken  vermochten,  und  darum  mit  ganzer  Seele  bei  der 
Sache  waren.  Ks  ist  hinderlich  für  den  wahren  Fortschritt,  dass  Gleiten  anfangs 
schwerer  fällt  als  dynamisches  Fliegen,  und  zwar  darum,  weil  es  in  Windstille  so 
uninteressant  und  mühsam  wird,  dass  .Flüge  im  Wind*  einfach  eine  Notwendigkeit 
sind.  Noch  niemand  hat  bis  jetzt  den  Grad  von  Meisterschaft  erreicht,  den  Lilienthal 
sich  einst  durch  einen  eisernen  Flciss  im  Ueben  mit  seinen  primitiven  Apparaten  zu 
erwerben  vermochte.  Was  würde  er  heute  zu  der  fast  abergläubichen  Furcht  sagen, 
mit  welclier  Farman  und  Dclagrangc  dem  leisesten  Windhauch  aus  dem  Wege  zu 
gehen  suchen.  Kr,  der  gerade  damals  Maxims  Maschine  nur  darum  so  streng  beur- 
teilte, .weil  sie  auch  im  leichten  Wind  nicht  fliegen  könne"!  Ks  lohnt  sich,  beiläufig 
zu  bemerken,  dass  Lilienthals  Apparate,  gerade  in  ihrer  primitiven  Kinfachheit  dem 
Fartnantypus  entschieden  überlegen  waren.  Jener  diedrale  Winkel  der  Haupttrag- 
fUichen  und  die  grosse  hintere  Zelle  des  letzteren  machen  freilich  seinen  Flug  bei 
Windstille  ungewöhnlich  leicht,  sind  aber  ein  solches  Hindernis  im  Wind,  dass  es 
hei  diesen  Maschinen  rätselhaft  wird,  wie  und  wann  denn  endlich  einmal  jene  Kunst 
des  Fliegens  im  Wind,  ohne  welche  die  pfeilgeschwinde  Flugmaschinc  weniger 
praktischen  Wert  hätte  als  der  kleinste  langsame  Lenkballon,  erlernt  werden  soll! 

Für  Farmans  Maschine 
erscheint  dies  überhaupt 
fast  unmöglich,  weil  bei- 
spielsweise die  enorme 
Hcbelwirkung  der  Hinter- 
zelle die  Anstrengungen 
des  Horizontalruders,  die 
Windstössc  zu  bekämpfen, 
lahmlegen  würde.  Lilien- 
thals Segelflächen  waren 
einfach  neutral,  ohne  Hilfe 
und  ohne  Hindernis  für  die 
Stabilität.  Seine  Schwer- 
punktverlegung war  frei- 
lich eine  allzu  anstren- 
gende Balancicrmethode, 
aber  trotzdem  ist  noch 
niemand  so  kühn  und 
grossartig  im  starken  Wind  geflogen,  wie  gerade  er,  und  die  Gebrüder  Wright 
brauchten  bloss  die  Verschiebung  schwerer  Massen  durch  die  blitzschnellen  Be- 
wegungen leichter  steuernder  Flächen  zu  ersetzen,  um  prinzipiell  aus  der  Lilien- 
thalschen  Maschine  einen  weit  grosseren  perfekten  Flieger  zu  machen,  freilich  einen 
Lilienthalschcn  Flciss  vorausgesetzt! 

Wenn  so  die  Maschine  aui  dem  rechten  Prinzip  basiert  ist,  so  dürfte  es 
allerdings  möglich  sein,  auch  durch  vorsichtige  endlos  wiederholte  kurze  Flüge  in 
immer  stärkerem  Wind  die  Meisterschaft  ohne  Gleiten  zu  erwerben,  und  wir  dürfen 
so  das  Beste  für  die  Zukunft  der  „Aerial  Kxperiment  Association"  in  Hammondsport 
hoffen,  weil  die  folgerechte  Kntwickelung  ihrer  eklektischen  Methode  sie  schliesslich 
zu  dem  veritabeln  W  r  i  g  Ii  1 1  v  P  u  s  führte!  Doch  kehren  w  ir  zu  jener  interessanten 
Kntwickelung  zurück! 

Der  oben  erwähnte  Hammondsportcr  Gleiter  zerbrach  am  Knde  bei  einer 
ungeschickten  Landimg  und  wurde  nicht  wieder  erneuert.   Statt  dessen  wurden  die 
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.Red  Wims'  auf  dem  Transport  nach  der  Versuchsstelle 
(die  Wölbung  der  Flachen  ist  vorzüglich  zu  erkennen*. 


„Roten  Flügel"  eibau:  (Dr.  Bell  hat  all  seinen  Apparaten  hübsche  charakteristische 
Namen  beigelegt  —  sie  erleichtern  tatsächlich  den  Ueberblick.) 

Es  war  dies  eigentlich  in  der  Hauptsache  eine  Nachbildung  von  Farmans 
damals  so  triumphierender  Maschine.    Der  Unterschied  bestand  nur  darin,  dass.  ent- 
sprechend einer  Idee  Mr.  Baldwins.  zur  Gewinnung  grosserer  Festigkeit  die  obere 
Tragfläche  (quer  zur  blugrichtung)  nach  oben  und  die  untere  nach  unten  gekrümmt 
konstruiert  wurde.  Nal'c 
den  Flügelenden  mussten 
die  einander  genäherten 
Flächen  darum  schmaler 
in  der  Flugrichtung  wer- 
den, und  es  ergab  sich 
so   eine    natürliche  An- 
näherung an  die  (icstalt 
des  Vogelflügels,  diedurch 
dreiecki  ge  Fl  ü  gelspitze  n 
dann      noch  vermehrt 
wurde.    An  dieser  Form 
ist  seither  auch  festge- 
halten worden,  und  zwar 
anscheinend    mit  Recht. 
Denn  sie  verhindert  teil- 
weise die  störende  Hcbc- 
wirkung  eines  seitlichen 
\\  indstosses,  die  sie  allen- 
falls in  eine  seitliche  Schiebewirkung  verwandelt,  welch'  letztere  aber  gerade  jene 
einseitige  Hebung  neutralisieren  würde,  weil  sie  wiederum  einen  „Windstoss"  und 
eine  gewisse  Hebewirkung  auf  der  entgegengesetzten  Seite  zur  Folge  hätte. 

Farman  nachgebildet  war  eine  Hinterzelle  mit  Vertikalsteuer  in  der  Mitte, 
alicr  sie  war  kleiner  im  Verhältnis,  und  besonders  viel  niedriger  als  die  Hauptzelle. 

Eigentümlich  war  das  Flügelprofil 
in  Form  derTurnbullschen  S-Kuru- 
(die  Wölbung  hinten  umgekehrt). 
Sie  war  fürs  erste  —  eklektisch 
—  im    Interesse    der  Stabilität 
adoptiert  worden.   Die  Maschine, 
auf  Schlittenkufen  montiert,  w  urde 
auf  dem  Fis  des  teilweise  zu  ge- 
frorenen Keukasees  probiert.  Sic 
war  mit  jenem  dreissigpierdieen 
luftgekühlten   CttrtisstttotOT  ver- 
sehen worden,  der  auf  der  zweiten 
Ausstellung    des   Aero  Club  of 
America  eine  so  günstige  Beurtei- 
lung seitens  der  Fachleute  erfahren 
hatte   und   in   dem  betreffenden 
Artikel  des   vorigen  Jahrgangs 
dieser  Zeitschrift  illustriert  und  beschrieben  w  ar.  Allerdings  erwies  sich  die  damals  aus- 
gesprochene  Befürchtung,  dass  die  Luftkühlung  für  volle  Kraft  nicht  ausreiche,  als  nur 
zu  gut  begründet  bei  dieser  Anhäufung  von  acht  Zylindern;  beim  Flug  kann  man  nur  für 
etwa  drei  Minuten  aui  volle  Leistung  rechnen.    Von  den  Franzosen  übernommen 
war  auch  die  Monticrung  eines  kleinen  Propellers  direkt  auf  der  Motorwellc.  — 
Diese  Maschine  flog  unerw arteterw  eise  auf  und  davon  während  eines  Versuches, 
der  nur  ihrer  Lenkbarkeit  auf  dem  Eis  galt.    Bei  einem  zweiten  erfolgreichen  \:\ai 
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gab  schliesslich  die  Hintcrzclle  auf  einer  Seite  unter  dem  Luftdruck  nach,  die 
Maschine  schlug  um,  stürzte  seitwärts  aufs  Eis  und  zerbrach  vollständig.  Offiziell 
war  Leutnant  Selfridge  ihr  Erbauer  gewesen.  —  Line  zweite  Maschine,  die  „Weissen 
Flügel",  folgte  ihr  sofort  nach  mit  der  grossen  Neuerung  der  „Fliigelspitzcnkontrolle  \ 
Das  Verdrehen  der  Wrightschen  Flügelendcn  wurde  hier  im  Prinzip  nachgeahmt, 
doch  wurden  zwei  besondere  Horizontalsteuer  auf  den  Seiten  je  einer  Tragefläche 
dafür  substituiert.  Dias  hat  den  grossen  Vorteil,  dass  diese  Steuer  beim  normalen  Flug 
horizontal  gestellt  werden  konnten.  Indem  sie  so  nicht  am  Flugwinkel  der  Trage- 
flächen teilnahmen,  konnten  bei  der  Aktion  dieser  Steuer  die  linken  um  genau  den- 
selben Winkel  positiv  gestellt  werden,  wie  die  rechten  negativ  und  umgekehrt;  der 
Mechanismus  funktionierte  stets  auf  diese  Art,  und  so  entstand  aus  der  aufrichtenden 
Tendenz  keine  Drehtendenz,  wie  bei  den  Wrights,  die  durch  das  Vcrtikalsteuer 
hätte  kompensiert  werden  müssen.  Auf  geschickte  Weise  wurden  diese  Sicherheits- 
flächen  durch  die  Neigung  des  Oberkörpers  des  sitzenden  Führers  betätigt.  Wenn 
letzterer  sich,  gleich  Lilienthal,  doch  mit  kaum  dem  zehnten  Teil  der  Anstrengung, 
instinktiv  nach  der  jeweils  zu  hohen  Seite  herübemeigte,  stellte  er  durch  eine 
seinen  Körper  erfassende  (Jabel  augenblicklich  diese  Hachen  auf  die  entsprechenden 
Winkel  ein,  und  die  Maschine  richtete  sich  alsbald  wieder  gerade.  Wie  bei  Farman 
wurde  das  Steuerrad  für  das  Vcrtikalsteuer  gleichzeitig  dazu  benutzt,  durch  Vor- 
und  Zurückschieben  das  vordere  Horizontalsteuer  zu  bewegen.  ■  Die  „Weissen 
Flügel"  wurden  mit  drei  Rädern  versehen,  gleich  der  für  die  Curtissschen  Motor- 
räder verwendeten.  Dieselben  konnten  sich  nicht  automatisch  in  die  Flugric'ntung 
(im  Verhältnis  zum  Bode»)  einstellen  wie  die  Farminschen  und  besagen  auch 
keinerlei  Federn.  Dafür  waren  sie  aber  auch  um  vieles  leichter,  und  es  konnte 
der  Schwerpunkt  der  Maschine  so  in  grössere  Nähe  zum  Boden  gebracht  werden. 
Diese  Mängel  haben  sich  indes  noch  nie  besondert,  fühlbar  gemacht,  obgleich  das 
Uebungsgeländc  ungünstig  war.  Felder  und  Wiesen  mit  Bäumen  auf  zwei  Seiten 
und  einem  Bahngeleisc  mit  Telegraphenstangen  um'  -drähten  gegenüber,  und  halb 
durchquert  von  einem  sehr  störenden  Weinberg,  in  welchem  eine  Notlandung  aus- 
geschlossen gewesen  wäre.  Fs  wurde  durch  das  breite  Tal  gebildet,  in  das  sich 
der  langgesti eckte  (und  weiter  oben  gegabelte)  Keukasce  fortsetzt  —  Hammondsport 
selbst  nimmt  dessen  linke  Seite  am  Sccufer  ein  ,  und  der  Ucbungsplatz  ist  über 
3  km  von  dem  Städtchen  entfernt.  Der  nötige  AnLuf  wurde  auf  einer  rechteckigen  Renn- 
bahn mit  abgerundeten  Ecken  genommen,  die  aber  eher  einem  deutschen  „Feldweg" 
gleicht.  Fs  wurde  darum  für  notwendig  befunden,  ein  viertes  Rad  unter  dem  Front- 
stcuergerüst  zuzufügen,  das  vom  Steuerrad  zugleich  mit  dem  Vertikalsteuer  bewegt 
wurde,  weil  letzteres  allein  nicht  ausreichte,  den  Apparat  beim  Anlauf  auf  der 
Bahn  zu  halten.  (Das  Rad  unter  der  Hinteizelle  erhob  sich  dabei  alsbald  vorn 
Boden.)  Es  sei  noch  erwähnt,  dass  die  auirechten  Pfosten  zwischen  den  Flächen 
nach  wissenschaftlichen  Regeln  zugeschrägt  und  dass  alle  konstruktiven  Einzelheiten 
sehr  praktischer  Natur  waren  -  wie  Stahlblechbüchsen  als  Verbindungen  der  Holz- 
teile u.  dergl.  — .  alle  diese  Maschinen  waicn  ungewöhnlich  leicht  für  ihre  Orösse. 
Diese  „Weissen  Flügel"  wurden  von  Selfridge  und  Curtiss  mehrmals  erfolgreich 
erprobt,  verunglückten  dann  aber  völlig  bei  Mr.  Curdys  Frstlingsflug,  weil  dieser 
sich  in  der  Aufregung  a».is  der  Habel  der  Flügelspitzenkontrolle  herausneigte  und  es 
so  nicht  verhindern  konnte,  dass  die  Maschine  am  Lude  mit  voller  Kraft  seitlich 
aufstiess  und  in  Stücke  ging.  Er  selber  entkam  wie  durch  ein  Wunder  mit  cin<;r 
leichten  Armwunde.  —  Die  „Weissen  Flügel"  waren  offiziell  das  Werk  Baldwins 
gewesen,  und  nun  kam  Mr.  Curtiss  an  die  Reihe.  S^*in  Entwurf  war  ein  ganz 
ähnlicher,  doch  die  Ausführung  wai  solider  und  planmässiger.  Er  hess  sowohl  das 
Rad  unter  der  Hintcrzcllc.  als  auch,  gewissen  Erfahrungen  entsprechend,  deren 
vertikale  Wände  weg.  So  erzielte  er  grossere  Geschwindigkeit,  und  als  nun  endlich 
die  sämtlichen  Tuchflächen  auch  geiiinisst  wurden,  erhöhte  sich  auch  die  Tragkraft 
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erheblich.  —  Ks  wurde  bereits  berichtet,  wie  Mr.  Curtiss  in  dieser  Maschine  den 
schönen  Silberpreis  des  Scientific  American  am  4.  Juli,  dem  Nationalfeiertag 
der  Unabhängigkeitserklärung,  durch  einen  Kilometerilug  gewann.  Dieselbe  hat  seit- 
her noch  viele  und  längere  Flüge  gemacht  und  ist  dabei  schlimmstenfalls  nur  leicht 
beschädigt  worden.  Während  einiger  Reparaturen  durchlief  sie  aber  eine  bedeut- 
same Entwickelung.  Noch  bei  dem  Preistlug  war  die  Schwcrpunktslage  unkorrekt 
gewesen,  das  Horizontalstcuer  musstc  fortwährend  durch  einen  negativen  Winkel 
dem  Aufbäumen  entgegenwirken.  Am  Tag  nach  dem  Preisflug  glückte  endlich 
die  erste  ganze  Wendung,  der  aher  sofort  eine  weitere  enge  Schleife  hätte  foIg;ii 
müssen,  urn  an  dem  fatalen  Weinberg  vorbeizukommen,  und  dafür  war  die  Ge- 
schwindigkeit beim  ersten  Drehen  bcieits  zu  sehr  gesunken  —  so  verlor  denn  die 
Seitenkontrolle  ihre  Wirkung,  und  die  Maschine  glitt  in  ihrer  geneigten  Drehle 
seitwärts  nach  unten,  und  der  rechte  Flügel  sowie  in  der  Felge  das  Frontende 
wurden  beschädigt.  Letzteres  wurde  verlängert,  der  Sitz  für  den  Führer  zur 
besseren  Balance  nach  vorn  gerückt,  und  zwar  soviel,  dass  der  Motor  gleichzeitig 
etwas  nach  hinten  verlegt  werden  konnte,  um  so  eine  vorteilhafte  Hebelwirkuiur 
des  Trägheitswiderstandes  gegen  das  Uebcrkippen  zu  erzielen.  Das  vordere 
Horizontalsteuer  wurde  gleichzeitig  etwas  vergrössert.  Später  wurde  die  eine  der 
beiden  bloss  noch  horizontalen  Schwanzflächen  abgenommen,  und  so  wiederum  an 
Schnelligkeit  und  Kontrollierbarkeit  gewonnen,  ohne  Stabilität  einzulassen.  Die 
Flächen  wurden  dann  nochmals  gefiinisst  und  —  die  Maschine  verlor  hierdurch 
leider  ihre  Flugkraft. 

Jene  leidige  Streitfrage:  ..ebene  oder  gewölbte  Fläche  n?"  erschein: 
wirklich  sehr  müssig.  wenn  man  gesehen  hat.  wie  das  Gradezichcn  der  allzu  leichter 
Rippen  durch  die  vermehrte  Tuchspannung  infolge  des  Nachfimisscns  die  gewölbten 
Flächen  in  ebene  verwandelte  und  sie  dadurch  sofort  an  die  Erde  fesselte.  Neue  Rippen 
wurden  dann  mit  noch  effektvollerer  einfacher  Wölbung,  ohne  jene  S-Kurv. 
angefertigt,  aus  vier  Furnieren,  statt  dreien,  zusammengeleimt,  und  darum  liesser 
formhaltend.  Dank  einem  günstigen  Konstruktionsprinzip  brauchten  diese  Rippe  i 
bloss  in  die  Schlaufen  des  Tuches  eingeschoben  zu  werden,  aus  denen  die  ahm 
entfernt  worden  waren,  und  die  Flächen  besassen  wiederum  die  effektvollste 
Wölbung. 

Der  Motor  wurde  demnächst  mit  einem  Fxtraschmierapparat  versehen.  cVr 
es  gestattete,  die  Zylinder  mit  Oel  zu  überschwemmen  und  sie  bedeutend  länger 
kühl  zu  erhalten.  Und  dann,  bei  der  ersten  Steuerprobung  mit  all  diesen  Verbesse- 
rungen, wurde  auch  die  letzte  horizontale  Tuchflächc  vom  Schwanz  abgerissen  u  :l! 
—  die  Maschine  flog  nun  gerade  gehorsamer  wie  je.  Fs  war  dann  einfach  natürlo. 
das  nutzlose  leere  Gerüst  dieser  Minterzcllc  ganz  abzunehmen  und  das  Yenikai- 
stcuer  direkt  durch  vier  Bambusstangen  halten  zu  lassen,  wahrend  es  gleich/eiü 
kürzer  und  höher  gemacht  wurde.  Und  schliesslich  war  es  völlig  im  Finklang  n  t 
sämtlichen  Erfahrungen  beim  freien  Motorflug,  dass  die  Macht  des  vordere:; 
Horizontalsteuers  vergrössert  würde.  Man  machte  es  daher  doppelt  aus  zwei  iifrer- 
cinandergeordneten  grossen  Mächen  und  rückte  es  gleichzeitig  weiter  nach  vorn. 
Die  Maschine  verlor  durch  dies  alles  für  den  geübten  Führer  nicht  etwa  an 
Stabilität,  sondern  sie  wurde  bloss  viel,  viel  gehorsamer.  Und  so  kam  es.  das« 
schliesslich  am  29.  August  Mr.  Mc.  Curdy  im  Flug  über  diesem  ungünstigen  Gelange 
eine  geschlossene  Fi^ur  acht  zu  beschreiben  vermochte,  mehr  als  3  km  in  3  Minuten 
und  in  einer  Höhe  von  einigen  8  Metern.  Fr  landete  am  Abflugspunkt.  n<  der 
Mitte  dieser  Figur.  Ks  wehte  ein  leichter  Wind.  In  den  letzten  Ueb-ingsfluiten 
waren  bereits  öfters  Hohen  von  20  Metern  und  mehr  erreicht  worden.  Mit  Hilft 
der  Seitenkontrollc  und  dank  den  sich  verjüngenden  Flügelenden  lassen  sieh  anc-i 
weit  kür/eie  Wendungen  ausführen,  als  sie  liir  den  Farmantypus  möglich  sin! 
für  welch'  letzteren  das  Uebungsyclände  bei  Hammondsport  wohl  überhaupt  im- 
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brauchbar  wäre.  —  Eine  neue  verbesserte  Maschine  wurde  jetzt  auch  schon  beinahe 
vollendet.  Diese  wurde  „Silver  Dait"  benannt  („Silber-Bolzen  *  —  auf  deutsch  klingt 
hübscher  „Silbcr-Pieil"),  weil  ihre  Flächen  mit  Caplain  Balduins  neuem  silber- 
glänzenden grauefi  gummierten  Seidenstoff  bespannt  sind,  der  viel  weniger  wiegt 
und  dabei  absolut  luftdicht  ist.  Die  Hügel  sind  etwas  schmaler  und  über  2  Meter 
langer  geworden.  Mit  ihrer  schlanken  Biegung  gleichen  sie  so  aufs  Haar  den 
Schwingen  eines  riesenhaiten  Albatros.  Natürlich  ist  hier  auf  zwei  Passagiere 
gerechnet.  Die  Konstruktion  ist  äusserst  elegant,  gewonnenes  Geschick  und  Er- 
fahrungen wurden  verwertet.  Freilich  fehlt  die  Hinterzelle  nun  gänzlich,  und  die 
Steuer  sind  so  mächtig  wie  nur  möglich  geworden,  beide  grosse  Doppelflächen  und 
beide  an  langem  Hebelarm  wirksam.  Praktisch  genommen  ist  dies  eine  „Wright- 
maschine",  nur  mit  verschiedenen  guten  Onginalpunktcn.  Ks  ist  ein  wassergekühlter 
Motor  mit  Radiator  dafür  im  Bau  von  50  Pferdekräften,  der  mit  allem  Zubehör 
und  den  Passagieren  in  einem  fischförmigen  Mittelkörper  Platz  finden  soll.  Die 
Fläche  der  vier  dreieckigen  Fliigelspitzenstcucr  ist  ebenfalls  vergrössert  worden. 
Probeflüge  sollen  baldigst  stattfinden.  Offiziell  ist  dies  Mr.  Mc.  Curdys  Maschine,  und 
zwar  mit  um  so  mehr  Recht,  als  nur  Curtiss  noch  helfen  konnte,  weil  Selfridge 
dienstlich  nach  Washington  berufen  worden  war  zur  Erprobung  der  Reglerungs- 
luftLJirzcuge,  und  Dr.  Bell  mit  Mr.  Baldwin  der  Sommerhitze  wieder  in  Neuschottland 
aus  dem  Wege  ging.  Auch  dort  wurde  flcissig  gearbeitet.  Unzählige  wrssenschaft- 
licbe  Aufstiege  tetraedrischcr  Drachen  führten  schliesslich  zu  einer  Form,  die  für 
eine  riesige  tetraedrische  Flugmaschine,  die  jetzt  endlich  im  Bau  ist,  endgültig 
adoptiert  wurde.  Der  Entwurf  ist  sehr  verschieden  von  „Cygnct",  denn  zwischen 
den  Zellcngruppen  sind  hohle  Räume  freigelassen,  um  dem  Luftstrom  überall  freien 
Zutritt  zu  gestatten.  Bei  der  grossen  natürlichen  Stabilität  tetraedrischcr  Flug- 
körper ist  nur  ein  Horizontalsteiler  vorn  und  ein  Vertikalsteuer  hinter  dem  Propeller 
benötigt.  Diese  Flugmaschine  soll  als  Drache  von  einem  Dampfer  geschleppt  werden, 
und  Motor  und  Propeller  treten  dann  erst  in  der  Luft  in  Tätigkeit. 

— Karl  Dienstbach. 

Kleine  Mitteilungen. 

Ehrungen  Wilbur  Wrlghts.  Der  Aero-Club  de  France  wird  am  5.  November 
im  Automobil-Club  ein  Diner  zu  Ehren  Mr.  Wilbur  Wiights  veranstalten.  Bei  dieser  Ge- 
legenheit wird  Ihm,  so  schreiben  „Les  Sports",  die  goldene  Medaille  überreicht  werden, 
welche  der  Club  den  Gebrüdern  Wright  zum  Gedächtnis  ihrer  giossartigen  Flüge  während 
des  Septembermonates  zuerkannt  hat.  Gleichzeitig  erhält  Mr.  Wilbur  Wright  einen  Check 
über  5000  Frcs.,  den  das  Aviations-Komitee  des  Aero-Clubs  für  den  hervorragendsten  bis 
Ende  September  ausgeführten  Flug  ausgesetzt  hat,  sowie  die  goldene  Medaille  der  Aca- 
demic  des  Sports.  Bei  dem  Festbankett  soll  Mr.  Wright  öffentlicher  Dank  ausgebracht 
werden  für  seine  Bemühungen,  der  Lösung  des  Problems  des  „Schwerer -als -Luft" 
näherzukommen.  I.  H. 

Der  grosse  Avlatlons-Prels  des  Aero-Clubs  de  France.  Der  Verwaltungsrat 
des  Aero-Club  de  France  hat  beschlossen,  für  den  Heibst  1909  eine  Aeroplanf lug- Kon- 
kurrenz (Schnelligkeit  und  Dauer)  zu  veranstalten.  Der  erste  Preis  wird  100000  Frcs.  betragen. 

Der  Wettflug  wird  von  Stadt  zu  Stadt  In  den  Ebenen  der  Champagne  oder  der 
Beauce  statthaben  und  wird  3  Tage  (von  Sonnabend  bis  Montag)  dauern. 

Das  Reglement  des  grossen  Aviationspreises  des  Aero-Clubs  de  France  wird  später 
bekanntgemacht  werden.  I.  H. 

Eindecker.  Bleriot  hat  einen  neuen  Erfolg  für  sein  Problem  errungen;  am 
22.  Oktober  ist  der  unermüdliche  Aviatikcr  mit  seiner  Maschine  bei  einer  Windstärke 
von  12  nv'sek.  aufgestiegen.  30  Sekunden  hielt  sich  im  langsamen  Fluge  der  Mono- 
plan in  der  Luft,  als  plötzlich  Bl.  ein  falsches  Manöver  ausführte  und  seinen  Motor 
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abstellen  rnusste.  Aus  10  in  Hohe  glitt  die  Maschine  noch  ziemlich  sanft  zur  Erde, 
so  dass  nur  2  Streben  brachen ;  aber  der  Apparat  ist  jetzt  schon  wieder  flugbereit. 
Dieser  f-'lug  bedeutet  doch  den  Mehrflächlern  gegenüber  eine  ganz  überlegene  Leistung: 
denn  ängstlich  hüten  sich  diese  Apparate  solchen  Windstürken  zu  trotzen  und  Bl. 
ist  gerade  dieser  Luftströmungen  wegen  aufgestiegen. 

Die  Erfolge  dieses  Monoplanes  werden  wohl  bedeutend  mit  dazu  beigetragen 
haben,  dass  wir  wieder  neue  Apparate  dieses  Typs  erscheinen  sehen.  M.Robert 


R.  E.P.  2    Die  R.  Esnault-Pelterle-Flugmaschlne  Nr.  2  bis. 

Esnault-Peltcric.  der  durch  seine  vorhergehenden  Versuche  absolut  nicht 
entmutigt  ist,  tritt  uns  mit  einem  verbesserten  R.  E.  P.  2  bis  entgegen.  Die  Flügel 
dieses  neuen  Typs  sind  gesenkt  und  die  Höhensteuerung  ist  vergrössert  worden: 
sonst  haben  wir  den  alten  R.  E.  P.  vor  uns. 

Ein  neuer  Monoplan,  der  in  Wirklichkeit  wohl  der  brauchbarste  sein  w  ird,  ist 
von  dem  österreichischen  Ingenieur  Wels  gebaut  worden.    Die  flügelkonstruktion 


Monoplan  Wels.  Seitenansicht. 
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lässt  eine  wohldurchdachte  Form  erkennen.  Im  Querschnitt  den  S-Schlag.  wie 
ihn  die  amerikanischen  „White  \vings'"  haben,  geben  den  Flügeln  auch  ohne 
Höhensteuer  der  Maschine  die  nötige  Stabilität,  da  die  hinteren  Fliigelspitzen  durch 
geeignete  Konstruktion  vom  Führerstand  aus  verstellbar  sind.  —  Ursprünglich  mit 
2  Schrauben  gedacht,  arbeitet  der  Apparat  jetzt  mit  einem  Propeller,  der  durch 


Monoplan  Welt.  Vorderansicht. 


einen  24  PS  Antoiuctte-Motor  getrieben  wird.  Der  Apparat  ist  vorn  auf  2  Rädern 
montiert  und  besitzt  hinten  als  Stütze  einen  Sporn,  so  dass  sich  der  Apparat  direkt 
vom  Frdbodcn  erheben  kann.  —  Hoffen  wir,  dass  die  Anfangsversuche  dieses  neuen 
Monoplancs  von  guten  Erfolgen  gekrönt  sein  mögen.  C.  R. 

Mr.  A.  H.  Herrings  Aeroplan,  auf  den  man  so  grosse  Hoffnungen  gesetzt 
hatte,  begann  letzte  Woche  auf  Hempstead  Piaines  seine  Versuche.  Nach  kurzem 
Anlauf  erhob  sich  die  Maschine  bis  gegen  1  m  hoch  und  flog  eine  Strecke  von 
90  m.  Als  Herring  dann  den  Apparat  wenden  wollte,  gehorchte  die  Maschine  nicht 
der  Steuerung  und  stürzte  hart  zur  Krde.  Der  Apparat  ist  vor  Mitte  November  nicht 
wieder  gebrauchsfähig.  C  R. 


v^T    \     \      ^V*.           Iii)    «Hl  ^1 

J 

Codys  Apparat  am  16.  Oktober. 


Codys  Flugapparat.  Den  Fngländem  scheint  das  Glück  in  aviatischcr  Be- 
ziehung wirklich  gänzlich  abhold  zu  sein.  Schon  in  Heft  20  der  »J.  A.  M."  konnten 
wir  über  den  neuen  englischen  Militärflugapparat  berichten  und  über  seine  Misserfolge. 
Cody  hat  diesen  Apparat  wieder  herrichten  lassen  und  begann  am  16.  Oktober  neue 
Versuche  damit:  aber  das  gleiche  Missgeschick.  Der  Apparat  legte  allerdings  einen 
kurzen,  wenn  auch  sehr  unschönen  Flug  zurück,  kam  dann  ins  Schwanken,  überschlug 
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sich  und  stiess  hart  auf  die  Erde  auf,  so  dass  nur  ein  ziemlich  klägliches  Trümmerstück 
zuriickblieb.  Cody  kam  mit  Kauz  leichten  Verletzungen  glücklich  davon.  Wie  schon 
früher  erwähnt,  ist  der  Cody-Apparat  eine  schlechte  Nachbildung  des  alten  Wright- 
Fliegers;  all"  die  Kinderkrankheiten  in  bezug  auf  Steuerung  usw.,  die  Wright  schon 
lange  überwunden  hat,  treten  bei  dem  englischen  Apparat  wieder  auf.  Die  Franzosen 
betonten  stets,  dass  ihre  Längsstabilität  bedeutend  besser  sei  als  die  des  W  right- 
Fliegcrs  infolge  des  grossen  Schwanzes,  den  die  Apparate  von  Farman  und  Dela- 
grange  haben.  Cody  hat  seinen  Apparat  aber  noch  kürzer,  als  der  Wright-Flieger 
ist,  gebaut,  so  dass  zu  diesem  Flug  noch  viel  grossere  Geschicklichkeit  gehören 
muss  als  zu  den  amerikanischen.  Die  Kraftübertragung  von  Motor  zur  Schraube 
geschieht  durch  Seilgetricb;  wohl  dadurch  ist  auch  der  Unfall  am  16.  Oktober  ent- 
standen; das  Seil  nach  der  linken  Schraube  zu  wird  geglitten  sein,  so  dass  durch 
das  ungleiche  Arbeiten  der  Propeller  der  Apparat  ins  Schwanken  gekommen  ist. 
Der  Motor  selbst  scheint  zu  hoch  gelegt  zu  sein,  so  dass  auch  hierdurch  die  Stabilität 
ungünstig  beeiuflusst  wird.  Am  unangenehmsten  ist  wohl  aber,  dass  der  Führer 
hinter  dem  Motor  sitzen  muss  und  somit  an  der  Beobachtung  stark  gehindert  wird. 
Wir  werden  in  diesem  Jahre  wohl  kaum  noch  von  neuen  Versuchen  mit  diesem 
Apparat  zu  hören  bekommen.  Ii.  R. 

Der  vierte  von  M.  Jacques  Balsan  gegründete  Luftphotographie>Wettbewerb 

findet  vor  dem  Aero-Club  de  France  statt;  die  Einsendungen  müssen  bis  spätestens 
15.  November  erfolgt  sein. 

W  ie  in  früheren  Jahren  werden  die  Sieger  zahlreiche  Belohnungen  erhalten 
Krster  Preis:  500  Frcs..  gestiftet  von  M.  Jacques  Balsan.  Zweiter  Preis:  100  Frcs.. 
gestiftet  von  Sr.  Königl.  Hoheit  Fürst  Roland  Bonaparte,  Mitglied  de  l'lnstitut.  Kine 
Vermeillc-Mcdaille  (gestiftet  von  Sr.  König!.  Hoheit  Fürst  Roland  Bonaparte)  für 
üehirgsphotopraphien  vom  Ballon  aus.  Eine  silberne  Medaille,  gestiftet  von  der 
Meteorologischen  Gesellschaft,  für  Wolkenphotographien.  Medaillen  des  Aero-Clul> 
de  France,  der  Automobil-,  Touring-,  Photo-Clubs  der  Französischen  photographischen 
Gesellschaft.  Ein  Stich  desUntcrrichts-Ministeriums.  Eine  von  Ruveau-Paris  gestiftete 
Plakette  für  Ballon-Aufnahmen  von  Paris  usw. 

Auf  Wunsch  versendet  der  Aero-Club  de  France  gratis  das  Reglement  des  \  ierten 
W  ettbewerbes.  Diesem  Wettbewerb  wird  später  eine  Ausstellung  der  besten  Arbeiten 
folgen. 

Die  Versuchsfahrten  mit  dem  rekonstruierten  dritten 

Zeppelinschen  Luftschiff. 

Von  Dr.  Hugo  Ecke  ner. 

Das  Fahrzeug,  mit  dem  Graf  Zeppelin  vom  23.  Oktober  ab  eine  Reihe  \<m 
Versuchsfahrten  machte,  ist  bekanntlich  das  rekonstruierte  und  ein  wenig  abgeänderte 
Schiff,  das  schon  im  Jahre  1906  und  dann  wieder  1907  sich  erfolgreich  bewährte. 
Es  ist  üas  erste,  das  die  Stabilisiertingsflossen  am  Hinterende  aufwies  und  am 
9.  und  10.  Oktober  1906  durch  die  Ruhe  und  Sicherheit  seines  Fluges  Bewunderuni; 
erregte.  Als  es  im  Jahre  1907  wieder  ins  Treffen  geführt  wurde,  zeigte  es  die 
Verbesserung,  dass  der  anfangs  unten  angebrachte  Steuerapparat  nunmehr  heraui 
an  die  Hauken  des  Schiffskörpers  verlegt  war.  Die  seitlich  angebrachten  Höhen- 
Steuer  wirkten  ausserordentlich  viel  stärker  als  früher,  zumal  sie  vergrossert  wate" 
Aber  die  zwischen  den  Stahilisierungsilossen  eingebetteten  Seitenstcucr  befriedigten 
nicht  ganz  in  ihrer  W  irkung.  Die  Steuerbordschwenkungen  vor  allen  Dingen  gingen 
zu  langsam  vor  sich.  Am  vierten  Fahrzeug  experimentierte  man  dann,  wie  er- 
innerlich ist.  längere  Zeit  hinsichtlich  der  Seitensteuerung.   Die  schliessliche  Losurn; 
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bestand  in  der  Anbringung  eines  riesigen  Heckstcucrs  und  in  der  Verlegung  der 
seitlich  angebrachten  Flächen  an  das  äusserste  rinde  der  Flossen.  Für  das  dritte 
Schiff  suchte  man  bei  seiner  Rckonstruierung  nach  einer  noch  besseren  Lösung. 
Das  für  das  kleinere  Fahrzeug  zu  schwere  Hecksteuer  liess  man  tortfallen  und  ver- 
besserte dafür  die  ganz  am  rinde  angebrachten  seitlichen  Flächen,  indem  man  sie  als  drei- 
flächiges Jalousiesteuer,  anstatt  als  zweiflächiges  Kastensteuer  konstruierte.  Da  man  zu- 
gleich die  beiden  Steuer  ungekuppelt  anordnete,  bekam  man  für  den  Fall,  dass  jedes 
einzeln  wirksam  wäre,  ein  Reservesteuer. 

Ausser  dieser  Abänderung  der  Seitensteueranlagc  weist  das  rekonstruierte 
Fahrzeug  ein  grösseres  Volumen  als  das  vorjährige  auf.  Ks  ist  ein  Glied  in  der 
Mitte  eingesetzt  und  damit  der  Rauminhalt  um  etwa  900  cbm.  die  nutzbare  Trag- 
kraft um  etwa  500  kg  erhöht  worden.  Die  Länge  des  Schiffes  beträgt  nunmehr 
136  m  (wie  die  des  zerstörten  vierten  Luftschiffes),  der  Durchmesser  11.7  m.  Die 
Motoren  sind  die  alten,  die  etwa  80  PS  leisten  dürften. 


Der  Heginn  der  Fahrten,  der  ursprünglich  auf  den  20.  Oktober  angesetzt  war, 
musste  infolge  eines  heftigen  Nordostwindes,  der  das  Herausbringen  des  Fahrzeugs 
aus  der  sehr  unbequem  liegenden  Bauhalle  gefahrvoll  gestaltet  hätte,  einige  Tage 
hinausgeschoben  werden.  Am  Nachmittage  des  23.  endlich  wurde  das  Wetter  besser, 
und  nun  brachte  man  das  Fahrzeug  auf  das  Floss.  zog  dieses  ein  Stückchen  auf 
den  See  hinaus  und  liess  das  Schiff  mit  einem  Auftrieb  von  etwa  100  Kilogramm 
aus  der  eingeengten  Bucht  schnell  über  alle  Anlagen  hochgehen.  Es  fiel  schon  bei 
diesem  Aufsteigen  und  sofort  auch  beim  Anschlagen  der  Luftschrauben  die  ganz 
ausserordentliche  Stabilität  des  langen  Körpers  auf.  Sic  ist  immer  gross  gewesen, 
aber  jetzt  ist  sie  absolut  vollkommen.  Irgendwelche  Kippbewegungen  beim  Anfahren 
oder  Hochgehen  haben  wir  nicht  bemerkt,  sondern  die  Lage  ist  stets  eine  ganz 
horizontale.  In  dieser  Beziehung  zeigte  sich  das  verbesserte  Modell  3  als  das  beste 
Schiff,  das  aus  Manzells  Werft  hervorging.  Der  (irund  hierfür  liegt  offenbar  in  der 
Einsetzung  des  Mittelstiicks.  das  die  Oondellastcn  verhältnismässig  näher  an  die 


Zeppelin  Modell  3"  im  Oktober  1908. 
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Enden  brachte.  Das  Modell  Z  2  zeigte  zwar  dieselben  Verhältnisse,  aber  bei  grösserem 
Querschnitt  und  somit  grösserem  Gesamtgewicht. 

Die  leichte  Beweglichkeit  des  Schiffes  um  seine  Querachse  hat  indessen  durch 
diese  grössere  Stabilisierung  nicht  verloren.  Die  Höhensteuer  wirkten  so  kräftig  und 
schnell  wie  je  zuvor. 

Auch  die  zweite  Verbesserung,  die  Abänderung  der  Seitensteueranlage,  war 
eine  sehr  glückliche.  Das  Schiff  reagierte  leicht  und  willig  auf  jeden  Steuerdruck. 
Beim  Laufen  eines  oder  beider  Motoren  schwenkte  es  stets  kurz  nach  Backbord  oder 
Steuerbord  ein. 

Bezüglich  der  Geschwindigkeit  Hessen  sich  exakte  Messungen  nicht  machen, 
da  fortgesetzt  Steuerübungen  vorgenommen  wurden.  Ausser  der  Besetzung  von 
zehn  Personen  trug  das  Fahrzeug  rund  1000  kg  Benzin,  250  kg  Schmieröl  und  1000  kg 
Wasser  Ballast.  Es  herrschte  kaltes,  unfreundliches  Wetter  mit  frischen  nördlichen 
Winden. 

Geführt  wurde  das  Luftschiff  vom  jungen  Grafen  Zeppelin  und  Oberingenieur 
Dürr.  In  der  hinteren  Gondel  befand  sich  der  Schwiegersohn  des  Grafen  Zeppelin. 
Leutnant  von  Brandenstein.  Die  Fahrt  ging  zunächst  nach  Friedrichshafen,  dann 
mehrfach  hin  und  her  über  den  See  und  kleine  Uferstrecken  und  endete  bei  Eintritt 
der  Dunkelheit  nach  etwa  dreistündiger  Dauer. 

Den  Abstieg  versuchte  man  dynamisch  bis  in  unmittelbarer  Nähe  der  Halle 
durchzuführen.  Leider  vergriff  man  sich  dabei  etwas  in  der  Abschätzung  der  Distanzen, 
gab  voreilig  etwas  Ballast  und  darauf  Gas  ab  und  musste  schliesslich  den  Versuch 
wiederholen,  der  dann  gelang.    Die  Bergung  ging  leicht  und  sicher  von  statten. 

Am  folgenden  Tage,  den  24.  Oktober,  machte  man  eine  zweite  Fahrt.  Sic 
dauerte  nur  etwa  l1/?  Stunden  und  führte  nach  einigen  Kreuz-  und  Querflügen  von 
Friedrichshafen  nach  Konstanz  und  zurück.  Man  arbeitete  besonders  mit  der  Höhen- 
stcuerung,  die  sehr  gut  wirkte,  und  konstatierte,  dass  das  stabile  Schiff  bei  horizon- 
taler Lage  der  Aeroplanflächcn  minutenlang  absolut  genau  seine  Höhenlage  innehält 
Die  dynamische  Landung  bis  unmittelbar  vor  der  Halle  gelang  vorzüglich. 

Am  Montag,  den  26.  Oktober,  war  Graf  Zeppelin  selbst  in  der  Vordergondcl. 
um  sein  Schiff  vor  der  in  Aussicht  genommenen  Fahrt  des  Prinzen  Heinrich  zu 
prüfen.  Bemerkenswertes  zeitigte  dieser  Versuch  nicht.  Alles  klappte  tadellos.  Das 
Wetter  war  schön  und  fast  windstill. 

Am  folgenden  Tage  fand  dann  die  glänzende  Prinz-Heinrich-Fahrt 
statt,  eines  der  hervorragendsten  Ereignisse  in  der  Geschichte  des  Zeppelinschcn 
Unternehmens.  Kurz  vor  1  ^11  Uhr  erschien  der  Prinz  mit  dem  König  von  Württem- 
berg in  der  Ballonhalle.  Nach  Begrüssung  der  dort  anwesenden  Herren,  unter  denen 
sich  Geh.  Oberreg.-Rat  Lewald,  Geh.  Rcg.-Rat  Prof.  Dr.  Hergesell,  Major  Sperling  :'nd 
Hauptmann  Thomsen  befanden,  bestieg  er  mit  dem  Kapitän  z.  S.  Mischke  die  Vorder- 
gondel und  alsbald  erscholl  das  Kommando:  Luftschiff  voraus.  In  zwei  Minuten  war 
das  Schiff  aus  der  Halle,  in  weiteren  zwei  Minuten  hundert  Meter  hoch  in  der  Luit 
in  voller  Fahrt  nach  Westen  zu.  Geplant  war  eine  Reise  bis  zum  Rheinfall  hin. 
Die  Abiahrt  vollzog  sich  pünktlich  und  glatt,  wie  die  eines  Eisenbahnzuges.  Bei 
Immenstaad  verliess  man  den  Bodensee,  um  über  Markdorf  und  weiter  über  Land 
zu  fahren.  Es  legte  sich  aber  ein  so  dicker  Nebel  über  das  Land,  dass  man  es 
vorzog,  über  Meeresburg  w  ieder  auf  den  See  zu  gehen.  Der  Ueberlinger  See  wurde 
nun  zumeist  nach  dem  Kompass  überflogen.  Singen  und  den  Hohentwiel  erreichte 
mau  und  kam  nach  21  j  stündiger  Fahrt  bis  zum  Rheinfall,  den  man  ganz  niedrig  im 
Bogen  umsegelte.  Jetzt  ging  es  den  Rhein  aufwärts  über  Konstanz,  Romanshorn. 
Rohrschach.  Bregen/  und  Lindau  nach  Manzell  zurück,  wo  man  nach  sechsstündiger 
Reise  wieder  glücklich  anlangte. 

Nichts  hatte  auf  der  ganzen  Fahrt  versagt:  Motoren.  Steuerungen,  die  ganze 
Maschinerie  waren  bei  fortgesetzter  Beanspruchung  intakt  geblieben.    In  6  Stunden 
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hatte  man  etwa  250  Kilometer  zurückgelegt,  z.  T.  gegen  nicht  unbeträchtlichen  Wind, 
besonders  anfangs  und  vor  der  Rheineinmündung.  Der  Prinz  war  entzückt  und  be- 
geistert von  der  Fahrt.  Cr  handhabte  selbst  eine  kurze  Weile  das  Seitensteuer  und 
beobachtete  genau,  wie  man  nach  Kompass  und  Barographen  navigierte.  .Das  ist 
kein  Ballon  mehr,  das  ist  ein  wirkliches  Schiff",  meinte  er  bewundernd.  Kr  äusserte 
scherzweise,  dass  er  selbst,  wie  so  viele  andere,  s.  Z.  den  Orafen  für  .verrückt* 
gehalten  habe,  dass  er  aber  seit  einiger  Zeit  seine  Ansicht  völlig  geändert  habe  und 
nunmehr  ein  begeisterter  Anhänger  des  starren  Schiffes  geworden  sei. 

Die  Prinz-Heinrich-Fahrt  dürfte  für  die  .Zeppelin-Luftschiffbau-Oesellschafr 
von  günstigsten  Folgen  sein. 

Am  29.  Oktober  fand  eine  vierte  Fahrt  statt,  die  der  Herzog  Albrccht  von 
Württemberg  in  der  Gondel  mitmachte.  Sic  ging  über  das  in  der  goldenen  Herbst- 
sonnc  strahlende  Oberschwaben  hinweg,  über  Ravensburg  und  Weingarten  nach 
Waldsee  und  von  da  längs  der  Bahnlinie  nach  Lindau  und  an  die  Halle  zurück. 
Sic  dauerte  drei  Stunden  bis  in  die  dunkle  Nacht  hinein.  Technisch  bemerkenswert 
war  sie  nicht.  Alles  funktionierte  wieder  tadellos.  Von  hohem  ästhetischem  Reize 
w  ar  die  nächtliche  Heimkehr  des  Schiffes  als  es  gespenstisch,  wie  ein  phantastischer 
Schatten,  aus  dem  silbrigen  Nebel  auftauchte  und  durch  Blitzlichtsignale  sich  mit 
der  Halle  in  Verbindung  setzte.  Und  dann  glitt  es  lautlos  und  mächtig  nieder,  wie 
ein  Fabelwesen  aus  einer  dunkeln  Zukunft. 


Offizielle  Mitteilungen 
des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 


Protokoll  über  die  Versammlung  der  Jury  zur  Entscheidung  über  die 
Preisverteilung  für  das  Gordon-Bennett-Wettfliegen  im  Jahre  1908. 

Berlin,  den  31.  Oktober  1908. 
Die  Sitzung  begann  um  Vi*  Uhr  nachmittags.    Anwesend  waren: 
Herr  (leheim.  Reg.-Rat.  Busley  als  Vorsitzender, 
Herr  Oberstleutnant  Moedcbeck  als  Schriftführer   und  Preis- 
richter, 

Herr  Hauptmann  Hildebrandt  als  Preisrichter, 
Herr  Fabrikbesitzer  A.  Riedinger  als  Preisrichter. 

Fs  fehlte  der  Vertreter  des  Acro-Club  de  France. 
Als    Syndikus    wohnte    der    Sitzung  Herr   Rechtsanwalt  Fsehen- 
bach  bei. 

Mas  fünfte  Mitglied  der  Sportkotnnüssion  des  Deutschen  Luftschiffer- 
Verbandcs,  Herr  Hauptmann  von  Abercron.  musste  aus  der  Jury  aus- 
scheiden, weil  er  am  Wettbewerb  beteiligt  war. 

Oberstleutnant  Moedcbeck  legte  zunächst  die  nach  der  Yogelschen 
Karte  bestimmten  von  den  einzelnen  Ballons  zurückgelegten  F.nt- 
fernungen  vor. 
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Reihen- 
folge 

Name  des  Ballons 

Ballonführer 

- — ■  —       ■ —  • 

km 

1. 

Hclvetia 

Oherst  Schaeck 

1212 

2. 

Banshcc 

Mr.  Dunvillc 

428,75 

3. 

Bellica 

M.  Oeerts 

413 

4. 

Lc  Condor 

M.  Faure 

379 

5. 

Brise  d'automnc 

M.  Carton 

361.75 

6. 

Isle  de  France 

M.  Leblanc 

361,25 

7. 

Aetos 

Lt.  Cianetti 

318 

8. 

Cognac 

M.  de  Bcauclair 

347,64 

9. 

Berlin 

Herr  Frbslöh 

317,50 

10. 

Düsseldorf 

Hauptm.  v.  Abcrcron 

341,75 

11. 

Ruvenzori 

Lt.  Usuelli 

334 

12. 

L'Utopie 

M.  d.  Broukerc 

333 

13. 

Valencia 

Hauptm.  Kindelan 

310 

14. 

Basiliola 

Hauptm.  Frassinetti 

293,5 

15. 

Britannia 

Mr.  (iriffith  Brewer 

275 

16. 

Amerika  II 

Herr  Mc.-Coy 

205.5 

17. 

Montanes 

Hauptmann  Hcrrcra 

121.5 

18. 

Zeph y  r 

i  roi.  i  luiiuiigion 

IIB 

19. 

Ville  de  Bruxelles 

M.  Fverarts 

52.5 

20. 

ßusley 

Rechtsanw .  Dr.  Niemeyer 

|  unbestimmbar. 
1           da  im  Meere 
gelandet 

21. 

Castilla 

Juan  Montojo 

22. 

Lt.  Louis 

Nason  Henry  Arnold 

23. 

Conqueror 

Mr.  A.  Holland  Forbes 

geplatzt  über  Friedenau 

ö  e  s  c  h  I  u  s  s. 


Die  Beschlüsse  der  Internationalen  Konferenz  in  London  vom  27.  Mai 
und  folgende  Tage  kommen  für  die  diesjährige  üordon-ßennett-Wettfahn 
nicht  in  Betracht,  da  sie  erst  nach  dem  Mcldcschluss  (1.  Februar  1908) 
geiasst  worden  sind. 

Zu  dieser  Ansicht  kam  die  Sportkommission  um  so  mehr,  als  der  in 
Brüssel  am  14.  September  1907  gefasste  Beschluss,  dass  der  Mcldeschluss 
nicht  früher  als  drei  Monate  vor  dem  Start  gelegt  werden  soll,  ohne  rück- 
wirkende Kraft  auf  die  (lordon-Bennett-Wettfahrten  ausdrücklich  bezeichnet 
worden  ist.  Hierzu  kommt  noch,  dass  das  Londoner  Protokoll  überhaupt 
noch  nicht  veröffentlicht  worden  ist. 

Nunmehr  wurde  zur  Prüfung  der  Bordbücher  übergegangen  in  der 
Reihenfolge  der  zurückgelegten  Entfernungen. 

1.  Ballon  „Helvetia-,  Oberst  Schaeck. 

Die  Ankunftszeit  (Theure  darret)  des  Ballon  .Hclvetia*  ist  im  Bord- 
buch auf  3  Uhr  nachm.  am  14.  Oktober  1908  angegeben  und  durch  zwei 
Zeugen  bescheinigt.  Um  diese  Zeit  wurde  der  Ballon  mit  seinem  Schlepptau 
an  den  Dampier  „Cirnra-,  12  km  von  der  Küste,  in  der  Nähe  der  Ortschaft 
Bergset  bei  Bud  im  Romsdalsamt  (Norwegen)  gefesselt  (captif)  und  an  Land 
geschleppt,  wo  er  entleert  und  verpackt  wurde.  Die  zurückgelegte  fc'nt- 
ferming  beträgt  bis  zum  Orte  Bergset  1212  km;  wird  hiervon  die  in  der 
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zweistündigen  Dampferschleppfahrt  zurückgelegte  Strecke  in  Abzug  ge- 
bracht, welche  auf  22  km  zu  schätzen  ist,  so  ergibt  sich  eine  Entfernung 
vom  Startplatz  von  1190  km.  Wie  durch  eine  in  der  norwegischen  Zeitung 
„Aftenposten-  vom  Montag,  19.  Oktober  1908,  Nr.  593,  reproduzierte  photo- 
graphische Aufnahme  nachgewiesen  ist,  hat  sich  der  Ballon  „Hclvetia- 
während  der  Schleppfahrt  schwebend  erhalten. 

Auf  Grund  dieser  Feststellungen  erkennt  die  Sportkommission  dem 
Ballon  „Helvetia",  Führer  Oberst  Schaeck,  Stellvertreter  Oberleutnant 
Ingenieur  Messner,  den  Gordon-Bennett-Preis  zu. 

2.  Ballon  „B  anshe  e".  M  r.  D  u  n  v  i  1 1  e. 

Der  Ballon  ist  nach  dem  Bordbuche  1  km  westlich  vom  Bahnhofe 
Hvidding,  Kreis  Hadersleben.  gelandet.  Die  Landung  ist  im  Bordbuch  von 
zwei  Zeugen  und  dem  Ortsvorsteher  beseheinigt. 

Die  zurückgelegte  Strecke  beträgt  428.75  km.  Dem  Ballon  .Banshee" 
wird  demnach  der  zweite  Preis  zuerkannt. 

Die  nach  Artikel  136  vorgeschriebenen  Eintragungen  über  die  Fahrt 
sind  in  dem  Bordbuch  nicht  erfolgt  und  erst  auf  Anfordern  der  Kommission 
nachträglich  eingesandt  worden.  Wegen  dieses  Verstosses  gegen  die  Be- 
stimmungen der  F.  A.  I.  wird  der  Führer  des  Ballons,  Mr.  Dunville,  gemäss 
Artikel  59.  zu  einer  Geldstrafe  von  150  Frcs.  verurteilt. 

3.  Ballon  „B  e  I  g  i  c  a".  M.  G  e  c  r  t  s. 
Der  Ballon  „Belgica",  Führer  M.  Geerts.  ist  in  Wiegboldsbur,  Kreis 
Aurich,  gelandet,  welches  in  dem  vorschriftsrnässig  geführten  Bordbuch 
behördlich  bescheinigt  worden  ist. 

Die  zurückgelegte  Entfernung  beträgt  413  km. 
Dem  Ballon  „Belgica"  wird  der  dritte  Preis  zugesprochen. 
Schluss  der  Sitzung  4  Uhr  30  Min. 

Busley,  Vorsitzender.    Moedebeck,  Schriftführer. 
Hildebrandt,  Mitglied.  A.  Riedinger.  Mitglied.  Eschenbach.  Syndikus. 

Vereinsmitteilungen. 

Deutscher  Aero-Klub. 

Am  26.  Oktober  fand  unter  Vorsitz  seiner  Hoheit  des  Herzogs  von  Sachsen- 
Altcnburg  eine  Präsidial-  und  eine  Hauptausschusssitzung  statt,  an  der  auch  Seine 
Durchlaucht  der  Herzog  von  Arenberg  teilnahm.  In  derselben  kam  u.  a.  zur 
Sprache,  dass  der  Klub  einen  Zuwachs  von  63  Mitgliedern  erhalten  hat,  darunter 
befindet  sich  Seine  Königliche  Hoheit  Prinz  Adalbert  von  Preussen.  Weitere  An- 
meldungen liegen  schon  wieder  vor.  Um  8  Uhr  fand  ein  ausserordentlich  stark 
besuchter  Vortrag  des  Herrn  Major  von  Parseval  über  .Die  neuesten  Erfolge  der 
Flugmaschinen*  statt.   Danach  vereinigten  sich  ca.  90  Herren  zu  einem  Klubabend. 

Die  Gründung  des  „Frankfurter  Vereins  für  Luftschiffahrt". 

Am  27.  Oktober  fand  die  erste  ordentliche  Hauptversammlung  des  neugegründeten 
„Frankfurter  Vereins  für  Luftschiffahrt"  statt. 

Vor  zwei  Jahren  hatte  der  Physikalische  Verein  in  Frankfurt  a.  M.  in  sein 
wissenschaftliches  Programm  die  Aeronautik  mit  aufgenommen  und  veranstaltete  am 
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30.  Dezember  1906  seinen  ersten  Aufstieg  unter  Führung  von  Herrn  Dr.  Wcgener 
mit  dem  Ballon  „Coblenz*  des  Mittelrheinischen  Vereins.  Die  nächste  Fahrt  fand 
bereits,  ebenso  wie  alle  folgenden  (etwa  40),  mit  dem  eigenen  Ballon,  dem  .Zieglcr- 
statt.  Darunter  ist  manche,  die  wohl  auch  in  sportlichen  Kreisen  Interesse  erregt 
hat.  Allmählich  machte  sich  aber  doch  die  Tatsache  geltend,  dass  rein  sportliche 
Betätigung  nicht  in  den  Rahmen  des  Physikalischen  Vereins  passt,  und  schon  seit 
Antang  dieses  Janres  wurde  beabsichtigt,  einen  Verein  für  Luftschiffahrt  ins  Leben 
zu  rufen.  Die  offizielle  Gründung  erfolgte  denn  auch  am  22.  August,  und  die  erste 
ordentliche  Hauptversammlung  hat.  wie  bereits  erwähnt,  am  27.  Oktober  statt- 
gefunden. Der  Jahresbeitrag  wurde  auf  25  Mark  festgesetzt.  Das  Ergebnis  der 
Vorstandswahl  war  folgendes: 

Vorsitzender:  Fabrikant  Julius  Wurmbach. 
Kasscnfiihrer:  M.  H.  Büninger, 
Schriftführer:  A.  Engelhardt, 

Beisitzende:    Generalmajor    von  Pclzcr,    Professor  Hartmaim.  Professor 
Dr.  Lepsius, 

Obmann  der  Abteilung  für  Flugtechnik:  M.  H.  Böninger. 

..    Motorluftschiffahrt:  M.  Engler, 
,.    Freifahrten:  Dr.  F.  Linke, 

Delegierter  des  Physikalischen  Vereins:  Professor  Dr.  Boller. 

Rechtsbeirat :  Dr.  L.  Joseph. 
Der  Ballon  „Ziegler"  geht  in  den  Besitz  des  neuen  Vereins  über,  der  ausserdem 
einen  zweiten,  kleineren  Ballon  beschaffen  will.  Dank  dem  Entgegenkommen  der 
Chemischen  Fabrik  Griesheim-Elektron  wird  sich  nämlich  hier  in  kurzem  eine  aus- 
gezeichnete Gelegenheit  für  Wasscrstoffüllungcn  bieten,  da  die  Fabrik  einen  Wasser- 
stoffgasometer von  1500  cbm  Inhalt  aufstellen  will.  Andererseits  kann  von  Griesheim 
aus  auch  mit  Leuchtgas  gefahren  werden,  so  dass  der  neue  Verein  von  vornherein 
günstige  Verhältnisse  vorfindet. 

Der  Verein,  dem  zur  Zeit  schon  150  Mitglieder  angehören,  hat  bereits  seine 
Aufnahme  in  den  Deutschen  Luftschiffervcrband  beantragt,  während  der  Physikalische 
Verein  aus  demselben  ausscheidet.  Letzterer  wird  jedoch  weiterhin  an  den  inter- 
nationalen Terminen  wissenschaftliche  Fahrten  veranstalten,  wozu  ihm  der  .Frank- 
furter Verein  für  Luftschiffahrt*  einen  Ballon  zur  Verfügung  stellt.  Ferner  hält  Herr 
Dr.  Linke  als  Dozent  des  Physikalischen  Vereins  im  Wintersemester  1908  1909  eir. 
Colloquium  über  die  Theorie  der  Ballonführung  ab.  So  ist  durch  das  freundschaft- 
liche Verhältnis  beider  Vereine,  die  auch  statutengemäss  zusammenarbeiten  werden, 
ein  sportliches  wie  wissenschaftliches  Gedeihen  der  Luftschiffahrt  in  Frankfurt 
gewährleistet. 

Aero-Club  des  Pyrenees. 

Bordeaux,  den  24.  Oktober  1908. 
Unter  der  freuuduachharlichen  Aegide  des  Aero-Club  du  Sud-Ouest  ist  in  der 
Veilchenstadt  Toulouse  der  Aero-Club  des  Pyrenees  gegründet  worden,  dessen 
Vorsitz  Herr  Edmond  Sirven  übernommen  hat.  I  m  sein  Dasein  nach  aussen  tun 
öffentlich  zu  bekunden,  hatte  er  um  Sonntag,  den  18.  d.  Mts.,  unter  kameradschaft- 
licher Mitwirkung  des  Aero-Club  du  Sud-Ouest  einen  Aufstieg  vorbereitet,  ai1 
welchem  er  selbst  mit  zwei  Ballons. 

dem  .Maladetta-.  900  cbm,  3  Personen. 

und  dem  „Soulcl  d'or,  1200    .  4 

und  der  Bordelaiser  Club  mit 

dem  .Lanturlu*  mit  500    .     1  Person, 

beteiligt  w  ar  Letzterer  diente  Herrn  Edm.  Sirven  zur  Ableistung  seiner  Pibuen- 
Probeiahrt;  die  Führung  des  .Maladetta"  hatte  Herr  Gonireville,  diejenige  des 
.Soulel  d'or"  Herr  Villepastour.  beide  vom  Bordelaiser  Aero-Club  du  Sud-Ouest. 
übernommen.  L 1 1 1 1 im und  Aufstieg  wurden  von  dem  Präsidenten  und  dem  General- 
Sekretär  des  Aem-Gluh  du  Sud-Ouest.  Herren  Baudry  und  Vicomte  de  Lirac.  geleitet. 
Die  Landungen  erfolgten  glatt  nach  1  j-.  21  l>-  hezw.  3  stündiger  Fahrt: 

.Maladetta-  bei  Co|og;iie  sur  Gers  (Dep.  Gers), 

.Soulel  d'or-  hei  Surran  (Kanton  Mauvezin)  Gers. 

.Lariturhr  auf  ei:ier  Waldlichtung  bei  0>\  (Dep.  Hautc-Garonne). 

M  rf 
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Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


£11.  Jahrgang.  18.  November  1908.  23.  Heft 


Theoretische  Betrachtungen  über  den 
Wrightschen  Flieger. 

Von  Georg  Wellner. 
Die  jetzt  allseits  anerkannte  Meisterschaft  im  Fliegen,  welche  die 
Brüder  Orville  und  WilburWright  im  Sommer  des  laufenden 
Jahres  bewiesen  haben,  widerlegte  in  glänzender  Weise  das  absprechende 
Urteil,  welches  in  früherer  Zeit  von  mehreren  Seiten  gegen  sie  gefällt 
worden  war. 

Zugleich  steht  nun  einwandfrei  fest,  dass  nicht  Santos  Dumont  im 
November  1906,  sondern  die  Wrights  schon  im  Jahre  1904  die  ersten  ge- 
wesen sind,  welche  mit  ballonfreien,  motorgetriebenen  Flugapparaten  die 
Luft  durchmessen  haben. 

Das  gediegene  Wissen  und  Können  der  Brüder  Wright.  durch  w  elches 
sie  sowohl  an  Flugdauer,  Flugweite  und  Höhe,  als  auch  an  Flugsicherheit 
und  Steuerung  die  Leistungen  der  Franzosen  Delagrange,  Farman,  Bleriot 
usw.  weit  übertroffen  haben,  lässt  es  wünschenswert  erscheinen,  auch  die 
Theorie  der  Sache  zu  prüfen  und  dem  Grunde  nachzuforschen,  auf  welchem 
der  so  hervorragend  günstige  Flug  und  die  grossartige  Leistungsfähigkeit 
der  Wrightschen  Apparate  beruht. 

Von  den  ausübenden  Praktikern  wird  die  Theorie  leider  gern  bei- 
seite geschoben,  doch  ist  nur  sie  es.  welche  in  das  Wesen  der  Fr- 
scheinungen  Klarheit  zu  bringen  vermag. 

Vorerst  sollen  nun  die  charakteristischen  Merkmale  der  Wrightschen 
Flugmaschinen  gegenüber  den  üblichen  Drachenfliegerkonstruktionen  auf- 
gezählt werden,  wobei  erwähnt  sei.  dass  die  für  die  nachfolgenden  Be- 
rechnungen massgebenden  Grössen  den  in  verschiedenen  Zeitschriften  vor- 
liegenden Abbildungen  und  Angaben1)  entnommen  sind. 

Die  Tragflächen  (Doppcldeckanordnung,  1,8  m  übereinander, 
schwach  gewölbt)  haben  die  aussergewöhnlich  grosse  Spannweite 
von  12,5  m,  dann  2  m  Breite,  48  m2  Ausmass  und  sind  an  den  aus- 
laufenden Enden  zweckmässigerweise  vogelflügelartig  zugestutzt;  seitliche 
Abtei  Jungs  wände  sind  nicht  vorhanden,  damit  ein  seitlicher 
Wind  frei  hindurchstreichen  kann.  Das  doppelte  horizontale 
Vordersteuer,  ähnlich  geformt,  6  m  lang,  1  m  breit,  ist  den  Haupt- 
tragflächen 3  m  weit  vorgestreckt  und  hat  12  ma  Fläche,  so  dass 
der  Inhalt  der  tragenden  Flächen  insgesammt  sich  stellt  auf : 

F     60  m  J. 

»)  Siehe  u.  a.  „I.  A.  M.",  1908,  17.  Heft. 
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An  Stelle  der  bei  französischen  Drachenfliegern  oft  weit  nach  rück- 
wärts angebauten  tragenden  Schwanzflächen  (den  sogenannten  Stabilisatoren) 
ist  hier  nur  ein  einfaches  vertikales  Doppelsteuerruder  2  m  hinter  den 
Tragflächen  angebracht. 

Der  Motor,  vierzylindrig.  24-  -30  PS  stark,  komplett  90  kg  schwer, 
befindet  sich  seitlich  vom  Führersitz,  welcher  zwei  Personen  Platz  bietet: 
er  läuft  im  normalen  Fluge  (nicht  voll  beansprucht)  mit  1400  Touren, 
leistet  dabei  rund  24  effektive  Pferdestärken  (N  —  24  PS)  und  arbeitet 
mittels  eines  doppelten  Kettengetriebes  auf  zwei  gegenläufige, 
zweiflügelige,  schmalgehaltene  Holzschrauben  von  2,5  m  bezw.  3  m 
Durchmesser,  welche  nur  450  Touren  in  der  Minute  machen,  also  verhält- 
nismässig sehr  gross  sind  und  langsam  umlaufen.  (Die 
Drachenflieger  von  Santos  Dumont,  Farman  und  Dclagrange  haben  nur 
einen  einzigen  Luftpropeller  von  2  m  Durchmesser,  welcher  1200—1500 
Touren  macht.) 

Die  Geschwindigkeit  mit  welcher  die  Brüder  Wright  ihre 
Flüge  ausgeführt  haben,  schwankt  zwischen  14—18  m  in  der  Sekunde, 
somit  um  60  km  in  der  Stunde  oder  um  1  km  in  der  Minute  herum. 

Wir  wollen  für  den  Normalflug  setzen:  v     16  Sek.  m. 

Der  Flevations  winkel  der  Tragflächen  war  dabei  im 
Mittel  tg«^l  :8. 

Die  Fl  u  g  m  a  s  c  h  i  n  e,  voll  ausgerüstefund  bemannt  mit  1 — 2  Per- 
sonen, besass  ein  Gesamtgewicht  von  440 — 520  kg.  Die  mittlere  Trag- 
fähigkeit ist  somit  einzuschätzen: 

G  =  480  kg. 

Das  Fahrzeug,  hergestellt  aus  amerikanischem  Tannenholz,  ruht  nicht 
auf  Rädern,  sondern  auf  Schlittenkufen,  und  der  Abflug  vom  Erd- 
boden bezw.  die  notwendige  Anfangsgeschwindigkeit  wird  nicht  durch 
einen  rollenden  Anlauf,  sondern  durch  ein  F  a  1 1  g  e  w  i  c  h  t  im  Kata- 
pult eingeleitet.  Eine  Last  von  700  kg,  6  m  hoch  angehoben  und  dann 
fallen  gelassen,  leistet  dabei  eine  Arbeit  von  4200  m/kg,  welche  dann  durch 
einen  Scilzug  in  lebendige  Kraft  umgesetzt  wird  und  genügt,  um  dem 
480  kg  schweren  Flieger  eine  horizontale  Geschwindigkeit  von  10—12  Sek.  m 
zu  erteilen  und  denselben  unter  Nachhilfe  der  wirkenden  Propeller  und 
bei  erhobenen  Vorderflächen  in  die  Luft  hinaufzubringen. 

Diese  Anflugmethode  —  wenn  auch  nicht  allerorten  und  nicht  immer 
anwendbar  —  ist  jedenfalls  originell  —  einfach  und  bequem. 

Die  schädliche  Stirnfläche,  welche  dem  Vorw iirtsfluge 
einen  hemmenden  Luftwiderstand  entgegensetzt,  besteht  aus  den  Quer- 
schnitten des  Fahrgestelles,  der  Tragtlächenvorderkanten,  der  Verbindtmcs- 
stäbe  und  Spanndrälite,  dann  des  Motors  und  des  Fahrers  und  dürfte, 
reduziert  auf  eine  gleichwertige,  senkrecht  bewegte  Fläche,  anzusetzen 
sein  mit  rund:  f  —  1  m'-. 

Hiermit  sind  die  wichtigsten  Grössen  i  ii  r  <.'  c  n 
Normalflug    des     \V  r  i  g  Ii  t  s  c  Ii  e  n    Fliegers  festgelegt: 
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F  6ümä.  f  -  1  m2,  N  =  24  PS,  O  -  480  kg,  v  -  16  Sek.m,  tg  «  =  V».  Dar- 
aus ergeben  sich  unmittelbar  die  Beziehungen:  G :  F  =  480 :  60  =  8,  G  :  N 
^  480 : 24  =  20,  d.  h.  auf  je  1  m2  Tragfläche  entfällt  eine  Tragkraft  von  8  kg 
und  auf  je  eine  effektive  Pferdestärke  des  Motors  eine  solche  von  20  kg. 

Unter  diesen  Voraussetzungen,  welche  zwar  auf  absolute  Genauig- 
keit keinen  Anspruch  haben,  aber  der  Wirklichkeit  mit  ziemlicher  Wahr- 
scheinlichkeit entsprechen,  sollen  nun  an  der  Hand  untenstehender  schema- 
tischen Textfigur  und  im  Einklänge  mit  den  bekannten  aerodynamischen 
Grundformeln-)  weitere  Betrachtungen  und  Folgerungen  angeschlossen 
werden. 

Die  Gleichung  für  den  auf  die  Tragflächen  F  beim  Vorwärtsfluge  mit 
der  Geschwindigkeit  v  Sek.m  wirkenden  Normaldruck  lautet: 

P-F  7  v-m  sin«. 


...    ..      y  Gewicht  von  1  m3  Luft 

Hierin  ist:  — :  — 

g      Beschleunigung  der  Schwere 

1 


1,293 
9,81 


1 

81 


sin  «  nahe     tg  a 


8 


und  der  Faktor  m,  welcher  zwischen  1,5  und  3,5  zu  schwanken  pflegt, 
hier  m  --  2. 

Die  Vertikalkomponente  dieser  Kraft: 

(1) 


P  COS  a 


G 


F    v2  m  sin  «  cos  « 
g 

muss  für  den  Beharrungszustand  eines  stetigen  Vorwärtsfluges  in  gleich- 
bleibender Höhe  gleich  sein  dem  Gewichte  des  Luftfahrzeuges  G. 

Fs  ist  hier:  60  •  ~-  •  16-  •  2  •  \  -  480  kg.  was  mit  dem  früheren  An- 


8 

satze  genau  übereinstimmt. 


8 


Aus  der  Gleichung  (1) 
geht  ohne  weiteres  her- 
vor, dass  das  Tragver- 
mögen G  eines  Drachen- 
fliegers steigerungsfähig 
ist,  wenn  die  Flugge- 
schwindigkeit v  oder  der 
Clevationsw  inkel  o  der 
Tragflächen  oder  gleich- 
zeitig beide  Grössen  höher 
genommen  werden,  nur 
vergrössert  sich  dadurch 
naturgemäss  auch  der  Be- 
darf an  motorischer  Kraft. 


2)  Ueher  die  Entwicklung  der  <  ilciclningen  siehe  den  Aufsat/,  des  Autors: 
-Die  Drachenflieger.    J.  A.  M.-,  1907,  Heft  5. 

49* 
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Die  Horizontalkomponente  des  Normaldrucks  ist: 
P  sin  a  =  Otg  a  ~  K>,  der  Stirn  widerstand  der  schädlichen 

Fläche  f  hat  den  Ausdruck:  f  r  v2  -  fO,  und  für  die  Summe  beider,  d.  i. 

für  den  gesamten  Horizontal  widerstand: 

K  =  Ki+  K*  =  ütg*+f  r  v*  <2J 

muss  die  Vortriebskraft  der  Luftpropeller  aufkommen.  (Siehe 
die  Pfeile  in  der  Figur.) 

Im  vorliegenden  Falle  ist:  Ki  -  480  •   *  =  6«  kg.  K»  =  1   •  \  -16* 

-  32  kg,  K  -  60  +  32  =  92  kg. 

Die  dabei  aufgewendete  Arbeit  beträgt:  K v  =  rt 75  N  —  92  •  16 
-1472  Sek./m/kg  oder  18,63  Pferdestärken,  und  weil  der  benützte  Motor 
N  -  24  effektive  Pferdekräfte  leistet,  ergibt  sich  der  Wirkungsgrad 

Kv 

der  Luftpropeller:        — —     0,80  oder  =  80  Prozent. 

Dieses  günstige  Resultat  findet  seine  Berechtigung  und  Begründung 
in  dem  grossen  Durchmesser  der  verwendeten  Luftschrauben  und  in  der 
Langsamkeit  ihrer  Umlaufsbewegung. 

Für  die  Axialkraft  von  Triebschrauben  (den  sogen. 
Schraubenzug  oder  Vortrieb)  gilt  eine  gute  Formel3):  (aDN)'1: 
D  der  Schraubendurchmesser,  M  die  Motorpferdestärken,  a  ein  Faktor, 
welcher  hier  wegen  des  guten  Wirkungsgrades  a  =  11  angenommen  wer- 
den kann  (bei  ?  =  a  3  stellt  sich  a  -  9). 

Für  den  Wrightschen  Flieger  mit  2  Schrauben  von  2,5  m  Durch- 
messer folgt: 

K  -2(aDN)"--2  (11  •  2,5  •  24)"  =  95,6  kg 
d.  i.  um  weniges  mehr,  als  erforderlich  ist  (92  kg). 

Bei  Verwendung  von  3  m- Schrauben  würde  der  Vortrieb  K- 
2(11  -  3  *  24)*'»=  107,8  kg  betragen,  also  einer  entsprechend  höheren  Trag- 
kraft und  Leistungsfähigkeit  des  Fliegers  zugute  kommen. 

Für  die  Oekonomie  des  Betriebes  der  Drachenflieger  ist  der  Flug- 
widerstand  K  von  besonderern  Interesse.    Derselbe  besteht  nach  der 

Oleichung  2)  aus  zwei  Teilen:  Ki  "  Otg«  und  Ks  =  f-r-  v2. 

Der  erste  Teil  Ki  bildet  gewissermassen  einen  nützlichen  Wider- 
stand, welcher  durch  die  Schrägstellung  der  Tragflächen  bedingt  ist  und 
mit  dem  erzeugten  Auftriebe,  folglich  auch  mit  der  Tragkraft  zusammen- 
hangt; dieser  Teil  nimmt  bei  einer  vorliegenden  Flugmaschine  von  be- 
stimmtem Gewichte  O  mit  dem  Elevationswinkel  (tga)  proportional  ab. 

')  l'cher  die  Entwicklung  dieser  Formel  siehe  den  Aufsatz  des  Autors:  -l)lC 
Luftschrauben-.    .1.  A.  M.".  1908,  Heft  8. 
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Der  zw  eite  Teil  K2  ist  ein  schädlicher  Stirnwiderstand,  welchen 
die- leider  unvermeidliche  Stirnfläche  f  des  Apparates  verursacht,  und 
welcher  durch  die  Kraft  der  Schrauben  mit  überwunden  werden  muss; 
dieser  Teil  n  i  m  m  t  mit  dem  Quadrate  der  Fluggeschwindigkeit:  v*  zu. 

Im  gegebenen  Falle  eines  Fliegers  ist  das  Gewicht  G,  sowie  die  Trag- 
fläche F  desselben  fix,  dagegen  die  Fluggeschwindigkeit  v  und  der  Schräg- 
winkel a  der  Tragflächen  veränderlich;  die  Gleichung  (1)  gibt  Aufschluss 
über  deren  gegenseitige  Abhängigkeit. 

Je  rascher  der  Flug  des  Drachenfliegers  vor  sich  geht  (d.  i.  je  grösser 
v  wird),  desto  niedriger  stellt  sich  (für  ein  gleichbleibendes  Tragvermögen 
beziehungsweise  für  die  horizontale  Fortbewegung)  der  Tragwinkel  a  der 
Flächen  ein  und  dadurch  wird,  wie  vorher  erörtert  wurde,  der  erste  Teil 
des  Flugwiderstandes  Ki  kleiner,  der  zweite  Teil  K2  grösser,  und  die 
Summe  beider  K-  K1  +  K2,  sowie  auch  der  Arbeitsbedarf  Kv  kann  hierbei 
verschiedentlich  zu-  oder  abnehmen. 

Die  nachfolgende  kleine  Tabelle  gibt  einen  Ueberblick 
über  die  beim  Wrightschen  Flugapparate  von  480  kg  Totalgewicht  für  ein 
wechselndes  tga  (nach  Gleich.  1)  erforderliche  Fluggeschwindigkeit  v  im 
Schwebegleichgewichte,  sowie  über  die  daraus  (nach  Gleich.  2)  abgeleiteten 
verschiedenen  Werte  der  Widerstandsgrössen:  Ki.  K2,  K  =  Ki+.K2  und 
des  Arbeitsverbrauches  Kv. 


m  1 

v  Sek  rn 

Kl  (it^'-r 

K  '  "  '  ü  v" 

K     Ki  -  K^ 

Kv  Sek./m, 

V« 

13.85 

HO 

24 

104 

1440 

's 

l(i,(MI 

UO 

32 

5)2 

1472 

17.89 

48 

40 

88 

M62 

>,-• 

19,60 

40 

18 

88 

1725 

»•16 

22.63 

30 

64 

91 

2127 

Während 'die  Tangente  des  Tragflächenwinkels  «  von  V«  auf  1  1« 
herabsinkt  und  die  Fluggeschwindigkeit  v  demgemäss  von  13,85  auf 
22,63  Sek.  m  erhöht  werden  muss,  um  die  gleiche  Tragkraft  von  480  kg 
zu  erzeugen,  fällt  Ki  von  80  auf  30  kg  und  steigt  K2  von  24  auf  64  kg  an,  so 
dass  sich  das  Minimum  der  Summe  K,  d.  i.  des  gesamten  Flugwiderstandes 
zwischen  den  Grössen  tg«  =  Vio  und  tg«=Vi2  befindet;  das  Minimum 
des  Arbeitswertes:  Kv  fällt  auf  tg «  =  V10.  Die  fettgedruckten  Ziffern 
gelten  für  den  vorausgesetzten  Normalflug. 

Die  schnell  anwachsenden  Zahlen  der  vierten  Vertikalreihe  beweisen, 
wie  wichtig  es  ist.  die  schädliche  Stirnfläche  des  Fliegers  f  so  klein  wie 
möglich  zu  halten,  und  zwar  wichtig  sowohl  für  die  Oekonomie  des  Be- 
triebes, als  auch  für  die  erreichbare  Grenze  der  Fluggeschwindigkeit.  Der 
gewählte  Ansatz  f  -  1  m-  für  das  Wrightsche  Luftschiff  ist  ohnehin  knapp 
gemessen  und  dürfte  sich,  wenn  zwei  Mann  an  Bord  sind,  auf  etwa 
t  -  1,3  m-  erhöhen. 
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Eine  Geschwindigkeit  von  108  Stundenkilometern  oder  30  Sekunden- 
metern beansprucht  z.  B.  für  jeden  Quadratmeter  senkrechtbewegter  Stirn- 

V 

fläche   schon    eine    theoretische   Arbeitsleistung  von  '   v3=  l/*  •  303 - 

3375  Sek./m  kg,  also  selbst  für  einen  80  prozentigen  Nutzeffekt  der  Propeller 
eine  Effektivleistung  von  4220  Sek.  m/kg  oder  56,3  Pferdestärken  des 
Motors.  Daraus  erhellt  ohne  weiteres,  dass  höhere  Fluggeschwindigkeiten 
der  Drachenflieger,  welche  von  vielen  Seiten  angestrebt  werden,  nur 
mittels  aussergew  öhnlich  starker  Maschinen  erzielbar  sein  können. 

Unter  Hinweis  auf  die  voranstehenden  Erörterungen  lassen  sich  die 
guten  und  vorteilhaften  Eigenschaften  der  \V rights chen 
Flieger  in  folgenden  Punkten  kurz  zusammenfassen: 

Offene,  glatte  Bauart,  damit  seitliche  Windstüsse  wenig 
schaden. 

Grosse  Einfachheit,  wodurch  der  Sicherheit  gedient  ist. 

Grosse  Tragflächen  mit  grosser  Spannweite  (ein 
weitausladender  Zweidecker),  damit  recht  viel  Luft  gefasst  und  unter  die 
tragenden  Flügel  geschoben  w  ird. 

Grosse  Luftschrauben;  die  Zweizahl  ist  nicht  das  Wesent- 
liche, wohl  aber  die  Grösse  des  Querschnitts  (auch  bei  Seeschiffen  gilt 
die  Regel,  die  Propeller  im  Verhältnis  zur  Tauchfläche  des  Schiffes,  soweit 
es  statthaft  ist.  gross  zu  halten) ;  zw  ei  Luftschrauben  lassen  sich  bequem 
zu  beiden  Seiten  des  Fahrers  unterbringen;  unbehindert  entstehen  zwei 
mächtige  Luftzylinder,  gew  issermassen  führende  Luftbalken,  längs  w  elchen 
das  Flugschiff  gleitet.  [ 

GuterWirkungsgrad,  w  eil  die  erzeugte  Luftbew  egung  langsam 
vor  sich  geht  und  weil  der  schädliche  Stirnwiderstand  klein  ist. 

In  betreff  der  Stabilität  und  Steuerung  (es  ist  das  eine 
Sache  von  grösstcr  Bedeutung  und  Wichtigkeit,  welche  eine  besondere 
Auseinandersetzung  verdient),  sei  hier  zum  Schlüsse  nur  angedeutet,  dass 
die  Brüder  Wright  auf  eine  automatische  Stabilisierung  ihres  Apparates 
grosscnteils  verzichten  und  sich  auf  die  geschickte  Handhabung  ihres 
Vordersteuers  und  auf  ein  eigenartiges  Verziehen  der  elastischen  Flügel- 
enden verlassen. 

Genetische  Darstellung  der  Zustandsgieichungen 
der  aerodynamischen  Flieger. 

Von  Dr.  Raimund  Nimfuhr,  k.  u.  k.  Universitäts-Adjunkt. 

( Fortsetzung.) 

4.  Motorgleitflieger. 
Ist  ein  Gleitflieger  mit  einem  Motor  ausgerüstet,  der  einen  Propeller 
betätigt,  so  wird  der  Gleitwinkel  des  stationären  freien  Gleitfluges  ver- 
ringert.   Der  Propeller  kann  entweder  bloss  einen  Auftrieb  oder  bloss 
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einen  Vortrieb  liefern,  oder  auch  beide  gleichzeitig.  In  jedem  Falle  wird 
das  Gefälle  verkleinert.  Ist  Py  der  Auftrieb,  Px  der  Vortrieb  des  Propellers, 


Fig.  4. 

Motorgleitf lieger.  Kräfteschema.  Px  Propultionskraft,  Vor- 
trieb durch  Propeller  (hier  Luftschraube)  erzeugt,  die  übrigen  Be- 
zeichnungen dieselben  wie  in  Fig.  3.  Im  stationären,  künstlich 
verflachten  Gleitflug  Ty  4-  Ry  =  O  und  Tx  +  Px  =  Rx.  infolge  der 
Wirkung  von  Px  Gleitbahn  verflacht  also  <p'  <p. 

und  sind  sy  bezw.  s*  die  zugehörigen  Krattwege.  so  erhalten  wir  den  ge- 
samten Energieverbrauch  beim  Gefälle  H  aus 

C  -  ( J  X  H  +  Py  X  Sy  T  PX  X   SX.  (27) 

Wird  H  0,  so  haben  wir  einen  Drachenschweber,  der  in  den  typischen 
Drachenflieger  übergeht,  wenn  auch  Py     0  ist. 

5.  Drachenflieger. 

Die  primäre  Energie  bleibt  beim  Drachenflieger  im  stationären  Horizontal- 
fluge konstant;  es  findet  bloss  ein  Verbrauch  an  sekundärer  Energie  statt. 
Diese  ist  gegeben  durch  Et  Px  >  sx.  Die  vom  Propeller  zur  Erzeugung 
des  Vortriebes  Px  verbrauchte  sekundäre  Energie  kann  nicht  kleiner  sein 
als  die  zur  Ueberwindung  der  Widerstände  konsumierte  Arbeit  Ew. 

Der  Tragflächen-  und  Rumpfrücktrieb  konsumieren  pro  Zciteinkeit  die 
Arbeit 

E«,  -  (Tx  -i  Rx)  X  Vx.  (28) 
Die  Grössen  Et  und  E«»  sind  erfahrungsgemäss  nicht  gleich,  sondern 
es  ist  stets 

E«,  -  sj  X  Et,  (29) 
wo  15  <  1  und  den  Wirkungsgrad  oder  Nutzeffekt  des  Propellers  bezeichnet. 
Es  sei  weiter  <»  der  Wirkungsgrad  der  Krafttransmission  vom  Motor  zum 
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Propeller,  dann  ist  die  effektive  Motorarbeit  Am  bestimmt  durch  E*  =  <w  x  Am, 
und  wir  erhalten 


Am  =  -  X  --  X  E«. 

CO  7j 

Für  E,„  den  Wert  eingesetzt  aus  29  wird 

Am     -  X  1  X  <Tx  +  Rx)  X  \\. 

tu  rt 


(30) 


(31) 


'V. 


Fig.  5. 

Drachenflieger.    Krüftcschema.    Bezeichnungen  dieselben  wie 
Kig.  3  und  Fig.  \.   (Heitwinkel  gleich  0,  Deklinationswinkel  der 
Tragfläche  J  negativ  geworden.    Im  stationären  Horizontalfluge 
Ty  -r  Ky  -  0  und  \\  =-  Tx  +  Rx. 


Wir  stellen  Tx  und  Rx  in  expliziter  Korni  dar,  also 

Tx     x  ,      x  r7,  X  sin  <:  x  V,2 ;  Rx     k  X  7  X  P,  X  sin  H  X  V,».  (32.  33) 
K  K 

Die  SchwebebedingunK  lautet: 

( i  —    (*  P,  cos  «  +  k  Kr 'cos  *)  Vx-  -  0.  (34) 

Wir  rechnen  daraus  \  x\  setzen  den  Wert  in  33,  34  ein  und  erhalten  so 

*  x  h  x  sin  <i  +  kx  Pr  X  sin  »  , 
lx  :  Rx  i_-  ,  ,  .  . .  P   v  _  «  X  (j      ak  X  (J,  35) 

x  x  rt  \  cos  «  +  k  x  rr  X  cos  9 

wo  ak  bloss  von  der  spezifischen  Konstruktion  des  Apparates  abhängt. 

also  eine  Apparatkonstante  darstellt.    Damit  wird  nun 

Am      1   •  1   •  ak  •  (i  x  Vx.  (36) 

W  ir  setzen  1  x  1  ak  einer  neuen  Apparatkonstanten,  die  ausser 
von  der  spezifischen  Konstruktion  des  Apparates  noch  abhängt  von  jener 
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des  Propellers  und  des  Transmissionsmechanismus.    Wir  können  also  die 

effektive  Motorarbeit  eines  Drachenfliegers  vom  Gewichte  O  schliesslich 

schreiben:  A  v  r  w  ,,  /0-k 

Am  -  «k  X  O  X  Vx.  (37) 

Diese  Gleichung  zeigt  in  ihrem  Bau  eine  bemerkenswerte  Analogie  mit 

den  für  die  Translation  über  den  festen  Boden  mittels  Wagen  und  Schlitten 

gültigen. 

Ist  G  das  Gewicht  eines  Wagens  oder  Schlittens,  bezeichnet  n  den 
Koeffizienten  der  gleitenden  Reibung  zwischen  Schlittenkufen  und  Unterlage, 
f*  den  Koeffizienten  der  rollenden  Reibung,  so  sind  die  effektiven  Antriebs- 
arbeiten bei  der  Translationsgeschwindigkeit  Vx  gegeben  durch 
A,  -  fi  X  G  X  Vx  und  Aw  =  f>  X  G  X  V». 

Sind  iy  bezw.  «*  die  Wirkungsgrade  des  Propellers  bezw.  der  Kraft- 

.    .  11  11 

transmission,  und  schreiben  wir     X     X  fi  —  a»  und  —  X     X  p  —  aw,  so 

r.       w  rt  ut 

erhalten  wir  die  Arbeitsgleichungen  für  Schlitten  und  Wagen  in  der  Forin 
As  ^  «,  X  ü  X  Vx  und  Aw  —  «w  X  G  X  Vx. 
Die  Koeffizienten  «k.  «t  und  «w,  welche  die  Translationsart  charakteri- 
sieren, bezeichnen  wir  als  Translationskoeffizienten.  Die  Translations- 
koeffizienten des  Schlittens  und  Wagens  sind  den  Reibungszahlen  propor- 
tional, also  bei  gegebenen  Werten  von  jj  und  tu  wesentlich  als  Konstante 
anzusehen. 

Während  *aber  p  und  p  bereits  durch  die  Natur  der  Unterlage  gegeben 
und  nicht  willkürlich  variierbar  sind,  hängt  der  numerische  Wert  von  ak  von 
der  spezifischen  Konstruktion  des  ganzen  Apparates  ab.  Auf  diese  inter- 
essante und  aufklärende  Analogie  habe  ich  im  Jahre  1897  in  einem  Vortrage 
im  Wiener  Flugtechnischen  Verein  zum  ersten  Male  aufmerksam  gemacht 
und  darauf  hingewiesen,  dass  die  Gleichung  37  den  Beweis  für  die  prin- 
zipielle Möglichkeit  der  Flugfähigkeit  eines  Drachenfliegers  von  beliebig 
grossem  Gewichte  biete.  Hervorragende  Forscher  behaupteten  damals 
noch,  die  Flugfähigkeit  von  ballonfreien  Fliegern  sei  an  eine  obere  Grenze 
des  Gewichtes  gebunden,  die  nicht  überschritten  werden  könne,  trotz 
aller  noch  möglichen  Verbesserungen  in  der  Apparatkonstruktion.  Zwischen 
der  Translation  über  den  festen  Boden  und  durch  die  Luft  besteht  nur  der 
eine  prinzielle  Unterschied,  auf  den  man  bei  allen  Vergleichungen  Rücksicht 
nehmen  muss.  dass  nämlich  die  Translationsgcschwindigkeit  V»  in  der 
Arbeitsgleichung  des  Drachenfliegers  eine  Funktion  von  G  und  auch  von 
«k  ist.  Der  Apparat  muss  sich  mit  einer  bestimmten  Geschwindigkeit, 
der  Schwebegeschwindigkeit,  bewegen,  wenn  ein  horizontaler  Flug 
überhaupt  möglich  sein  soll.  Fs  gibt  ferner,  wie  wir  gesehen  haben, 
für  jeden  gegebenen  Apparat  eine  bestimmte  Geschwindigkeit,  bei 
welcher  der  gesamte  Arbeitsaufwand  einen  Minimalwert  erlangt.  Wir 
bezeichnen  diese  Geschwindigkeit  als  die  ökonomische  Fluggeschwindig- 
keit. Schlitten  und  Wagen  können  sich  mit  jeder  beliebigen  Geschwindigkeit 
bewegen;  Vx  ist  von  G  und   von  //  bezw.  p  unabhängig.    Ich  habe 
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auch  versucht,  die  Werte  der  Apparatkonstanten  «k  für  bestimmte 
Drachenfliegerkonstruktionen  zu  berechnen,  um  sie  mit  den  Werten  von 
}t  und  P  zu  vergleichen.  Es  zeigt  sich  aber,  dass  mangels  der  zureichenden 
experimentellen  Grundlagen  derartige  Berechnungen  derzeit  höchstens  den 
Charakter  roher  Schätzungen  tragen  können.  Der  Translationskoeffizient 
gibt  auch  ein  Mass  für  den  ökonomischen  Wirkungsgrad  der  Translation. 

Da  y  und  «>  nicht  grösser  als  die  Einheit  werden  können,  sind  die 
Maximalwerte  von  «,  und  aw  bestimmt  durch  die  Werte  der  Reibungszahlen 
Ii  und  p.  Die  maximal  möglichen  Translationskoeffizienten  für  die  Fort- 
bewegung über  den  festen  Boden  mit  Schlitten  bezw.  Wagen  sind  dem- 
nach ctj  =  /x  und  «n  —  p>  Für  gute  Strassen  und  für  Schlitten  sind  ji  und  » 
rund  0,02,  für  Eisenbahnen  ist  />  -  0.004  bis  0,005,  für  Schiffe  0.003  bis 
0,0005.  Die  Werte  von  /i  und  //  sind  wesentlich  durch  die  Natur  der  Unter- 
lage bestimmt  und  können  auch  bei  der  denkbar  vollkommensten  Kon- 
struktion unter  die  angegebeneu  Zahlen  nicht  herabgemindert  werden. 
Anders  ist  dies  bei  der  Translation  durch  die  Luft.  Hier  ist  der  maximale 
Wert  des  Translationskoeffizienten  d.  i.  für  >j  -  1  und  <»  =  1.  wo  «k  a» 
noch  immer  eine  Apparatkonstante,  also  abhängig  von  der  spezifischen 
Konstruktion  des  ganzen  Apparates  ist.  Beachten  wir  die  explizite  Form 
von  ak  d.  i. 

x  x  Et  X  sin  o  +  k  X  Er  x  sin  H     sin  o  -f  rk  X  sin  H  „ 
ak      x  x  Et  X  cos  tf+  k  X  Fr  x  cos  .v  '"  cös  o  +  rk~X  cos 

so  sehen  wir,  dass  ak  wesentlich  abhängig  ist  von  den  Deklinationswinkeln 
der  Tragflächen  und  des  Rumpfes  und  dem  relativen  Reduktionskoeftizienten. 
Aus  den  früheren  Ausführungen  ist  ersichtlich,  dass  ö  und  &  wieder  Funk- 
tionen einer  Reihe  von  Apparatkonstanten  sind.  Die  Inklinationswinkel 
hängen  also  wesentlich  ab  von  der  spezifischen  Konstruktion  des  ganzen 
Apparates  und  seiner  einzelnen  Teile.  Für  eine  konkrete  Konstruktion 
wird  ak  natürlich  auch  einen  ganz  bestimmten  Wert  haben.  Durch  geeignete 
Verbesserungen  kann  jedoch  der  numerische  Wert  von  ak  bis  zu  einem 
derzeit  erreichbaren  Grenzwerte  ak  mi„  herabgedrückt  werden.  Mit  tort- 
schreitender Entwicklung  des  flugtechnischen  Mechanismus  wird  sich  dieser 
Grenzwert  immer  mehr  einem  absoluten  Minimum  nähern,  das  wesentlich 
eine  Funktion  der  Reibungskonstanten  der  Luft  sein  wird. 

Setzen  wir  für  Vx  den  aus  der  zweiten  Zustandsgieichung  (Gl.  19)  fol- 
genden Wert  in  die  Arbeitsgleichung  36  ein,  so  erhalten  wir  diese  auch 
in  der  Form 

1     1        sin  o  )  rk  sin  H       /gV  »    /    g    \"  ,«» 

Wir  bezeichnen  Am  G     sm.  d.  i.  die  effektive  Motorarbeit  pro  1  ku 
des  Apparatgewichtes  als  spezifische  Flugarbeit.    Es  ist  also: 

s       Am    /gW*      1       /   G  sin  S  +  rk  sin »  m 

g     \rf        X  >•>    ^  •  F,  /    A  (cos  *7  -•  ~rk  cos»)1«* 
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Daraus  folgt,  dass  die  spezifische  Flugarbeit  ausser  von  der  Apparat- 
konstanten auch  noch  eine  Funktion  von  G  und  Ft  bezw.  des  Quotienten 
G/x  x  Fi  -fe  d.  i.  der  reduzierten  Flächenbelastung  ist.  Man  sah  in  diesem 
Umstände  einen  Beweis  dafür,  dass  das  Flugvermögen  des  Drachenfliegers 
mit  zunehmendem  Gewicht  abnehmen  müsse.  Obige  Gleichung  genügt 
aber  nicht  zum  Beweise  dieses  Satzes,  da  ja  die  spezifische  Flugarbeit 
ausser  von  0  noch  von  einer  Reihe  von  Grössen  abhängt,  deren  Aende- 
rung  mit  der  Vergrösserung  der  Dimensionen  sich  nicht  ohne  weiteres 
übersehen  lässt.   Diese  Bemerkung  mag  hier  genügen. 

6.  Aerodynamische  Schweber. 

Für  Py>  G  wird  die  Fallbeschleunigung  zufolge  8  negativ,  d.  i.  nach 
oben  gerichtet.  Der  Flugkörper  kann  also  in  diesem  Falle  nicht  sinken, 
sondern  wird  sich  auch  ohne  horizontale  Translation  in  der  Luft  in  gleicher 
Höhe  in  Schwebe  erhalten. 

Wie  gross  ist  die  erforderliche  Arbeit,  um  einen  Flugkörper  vom  Ge- 
wichte G  in  windstiller  Luft  über  demselben  Orte  in  gleicher  Höhe  in  der 
Luft  in  Schwebe  zu  halten?  Ein  Verbrauch  an  primärer  Energie  findet 
nicht  statt,  es  erfolgt  aber  in  allen  Fällen  ein  Aufwand  von  sekundärer 
Energie.  Es  muss  nämlich  ein  aerodynamischer  Auftrieb  Py>  G  erzeugt 
werden,  .was  ohne  Leistung  von  Propellcrarbeit  nicht  möglich  ist.  Wir 
ersehen  daraus,  dass  die  Schwebearbeit  eine  Funktion  der  Propellerkon- 
struktion ist  und  sich  deshalb  allgemein  überhaupt  nicht  bestimmen  lässt. 
Die  nähere  Ausführung  erfolgt  im  Kapitel  über  die  Propeller. 

7.  S  c  h  w  i  n  g  c  n  f  1  i  e  g  e  r. 

Diese  sind  dadurch  charakterisiert,  dass  Propeller  und  Tragflächen 
identisch  sind.  Die  Zustandsgieichungen  des  stationären  Fluges  lauten 
also  nach  9  und  10: 

Px-Rx-0  (41) 

und 

G-(Ry  +  Py)     0  (42) 

da  Tx  und  Ty  entfallen. 

Die  Arbeitsgleichung  für  den  Verbrauch  an  sekundärer  Energie  pro 
Zeiteinheit  lässt  sich  beim  Schwingenflieger  derzeit  allgemein  nicht  auf- 
stellen. Bei  den  Schwingenfliegern  mit  rotierenden  Propellern  wird  ein 
kontinuierlicher  aerodynamischer  Auftrieb  Py  erzeugt,  wozu  pro  Zeiteinheit 
die  Arbeit  Er  Py  X  sy  erforderlich  ist,  wenn  sy  der  Kraftweg  des  Pro- 
pellers ist.  Soll  der  Auftrieb  Py  erzeugt  werden,  so  muss  der  Propeller 
bei  gegebener  Dimensionierung  und  Konstruktion  mit  einer  ganz  be- 
stimmten Geschwindigkeit  umlaufen.  Der  Kraftweg  sy  ist  deshalb  wesent- 
lich eine  Funktion  der  Drehgeschwindigkeit,  also  auch  der  spezifischen 
Konstruktion  des  Propellers:  sy  muss  deshalb  für  jede  gegebene  Apparat- 
type, soweit  dies  eben  auf  Grund  der  bisherigen  Luftwiderstandsregeln 
möglich  ist,  speziell  berechnet  werden.  Die  Flächen  der  rotierenden 
Schwingen    sind    so   angeordnet,    dass    die    Resultierende    des  Luft- 
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Widerstandes  einen  positiven  Deklinationswinkel  liefert.  Es  ent- 
steht deshalb  bei  der  Rotation  neben  dem  Auftrieb  Py  auch  ein  Vortrieb 
Px.  Zwischen  Py  und  Px  besteht  ersichtlich,  wie  bei  dem  schiefen  Luftstoss. 
allgemein  die  Beziehung  Px  ^  Py  >  tg  «.  Der  Deklinationswinkel  ist,  wie 
wir  schon  wissen,  abhängig  vom  Bau  der  Schwingenflächen  und  vom 
Luftstockwinkel.   Dieser  ist  wieder  eine  Funktion  der  Form  der  Fläche, 
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S  c  h  w  i  n  g  e  n  f  1  i  c  g  e  r. 


Hg.  6. 
Kräftcschema. 


C  D  Rumpfqucrschnitt,   Py  Auftrieb, 


A  B  Schwingenquerschnitt. 
Pz  Vortrieb  des  Schwingcn- 


propellers,  H  Deklination  des  Schwingenpropellcrs-,  der  mit  der  Trag 
fläche  identisch  ist,  Ry  Auftrieb,  Rx  Rücktrieb,  Deklination  des 
Rumpfwiderstandes.  Im  stationären  Fluge  Py  +  Ry  =  ü  und  Px  =  Rx; 
bei  ruhendem  Propeller  Qleitfiug  (1),  bei  bewegtem  Propeller  je  nach 
der  ürösse  der  Schlaggeschwindigkeit  verflachter  ülcitflug  (2).  Hori- 
zontalflug  (3)  oder  Steigflug  (4). 

der  Rotationsgeschwindigkeit  des  Propellers  und  der  Translationsge- 
schwindigkeit des  Apparates.  Wäre  das  Elementargesetz  des  Luftwider- 
standes bekannt,  sowie  das  (iesetz,  nach  dem  der  Effekt  einer  Trans- 
lationsgeschwindigkeit im  Verein  mit  einer  Strömungsgeschwindigkeit 
bestimmt  werden  kann,  so  würde  die  theoretische  Berechnung  der  Arbeit, 
welche  zur  Erzeugung  eines  gegebenen  Auftriebes  mit  einem  konkreten 
Propeller  erforderlich  ist.  ohne  prinzipielle  Schwierigkeiten  möglich  sein. 
Auch  für  Schwingenflieger  mit  oszillierenden  Flügelpropellern  nach  Art 
der  natürlichen  Flieger  lässt  sich  derzeit  die  erforderliche  Motorarbeit  zur 
Erzeugung  eines  bestimmten  Auftriebes  auf  rein  theoretischer  Basis  nicht  aus- 
führen. Alle  die  zahlreichen  bis  in  die  neueste  Zeit  nach  dieser  Richtung 
hin  unternommenen  Versuche  entbehren  der  zureichenden  physikalischen 
Begründung,  da  sie  von  der  hypothetischen  Annahme  ausgehen,  dass  die 
Luftwiderstandsformeln  als  Eletneutargesetze  angesehen  und  deshalb  nach 
dem  Flächcnclcment  integriert  werden  dürfen.  Es  wurde  bereits  dar- 
gelegt, dass  diese  Annahme  nicht  zutreffend  ist.  Alle  nach  dieser  Methode 
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durchgeführten  Berechnungen  der  Flugarbeit  der  Vögel  bedürfen  deshalb 
der  Kontrolle  durch  die  Erfahrung.  Die  Flugarbeit  eines  Schwingenfliegers 
Iässt  sich  augenblicklich  bloss  für  den  Fall  berechnen,  dass  der  Flügel- 
propeller lotrechte  Schwingungen  ausführt,  wenn  also  die  Schlagge- 
schwindigkeit aller  Elemente  des  Flügels  dieselbe  ist.  Der  Gang  der 
Rechnung  soll  bloss  angedeutet  werden.  Es  sei  F*  das  Areal  der  Flügel- 
propellerfläche, Vy  die  als  konstant  vorausgesetzte  lotrechte  Schlagge- 
schwindigkeit und  Vx  die  horizontale  Translationsgeschwindigkeit.  Dann 
sind  nach  den  Luftwiderstandsregeln  Auftrieb  Py  und  Vortrieb  Px  wenigstens 
in  erster  Annäherung  gegeben  durch: 

Py  -  *  X  £  X  Fr  X  (Vx  2  +  Vy*)  cos  S  (43) 

und 

W  ~  *  X   7  X  fr.  X  (VV  +  Vy*)  sin  o.  (44) 

Bezeichnet  Fr  wieder  den  grössten  Rumpfquerschnitt  und  b  den  De- 
klinationswinkel, so  sind  der  Rumpfrücktrieb  Rx  und  der  Rumpfauftrieb 
Ry  explizit  gegeben  durch 

Rx  -  k  X  £  X  Fr  X  Vx-  X  sin  H  (45) 

und 

Ry  =  k  x  r  x  Fr  x  Vx-  X  cos  (46) 

Setzen  wir  tg  *9  =  Vy  /  Vx  ,  so  können  wir  die  Zustandsgieichungen  in 
der  Form  darstellen 

(1  +  tg2  if)  sin  o  —  rk  sin  H  =  0  (47) 

und 

O  —  Jcos  8  —  ric  (1  +  tg2  y)  cos  o]  X  -r  X  V,2  =  0.  (48) 

Zufolge  der  spezifischen  Propellerkonstruktion  besteht  zwischen  y>,  n 
und  #  die  Gleichung 

9  =  f  (»»  *  U).  (49) 
Aus  diesen  drei  Gleichungen  können  mir,  wenn  die  explizite  Form  der 
Funktion  f  gegeben  ist,  je,  8  und  Vx  in  Funktion  der  übrigen  darstellen. 
Der  Rumpfwiderstand  Rx  konsumiert  pro  Zeiteinheit  die  Arbeit 

Ea,  =  Rx  X  Vx.  (50) 
Setzen  wir  für  Rx  den  Wert  aus  45  ein  und  führen  für  Vx  2  den  Wert 
aus  Gl.  46  ein,  so  erhalten  wir  E;r  in  der  Form 

Eff  =  akXGxVxf  (51) 
wo  aK  eine  Apparatkonstante  darstellt.  Die  effektive  Flugarbeit  pro  Zeit- 
einheit ist  unter  den  gemachten  Voraussetzungen  gegeben  durch 

Am=— X— X  E;r  =  —  X-XakXGxVx  ^kXÜ  X  V,  (52) 

Tt         tl)  Tj  U) 

wo  i}  und  tu  die  früheren  Bezeichnungen  haben.  Wir  können  im  vor- 
liegenden Beispiel  die  Arbeit,  welche  der  Propeller  konsumiert,  leicht  be- 
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rechnen.  Es  ist.  w  enn  wir  von  der  relativ  geringen  Reibungsarbeit  in  den 
Führungen  infolge  des  Vortriebes  Px  absehen, 

ü(l-%)  XV,  „,,=(.-%) 

Err  =  (ü-Ry  )  X  Vy  =tgf  X  O  X  Vx  -  vk  X  ü  X  VV  (53) 
Daraus  folgt,  dass  nur  für  vk  aic  die  Propellerarbeit  E-  gleich  wird 
der  Rumpfwiderstandsarbeit.  Denken  wir  uns  den  Wert  von  Ry  immcj 
grösser  werdend,  so  w  ird  für  Ry  —  (j  nach  obigen  Ol.  E-  =  0.  Der 
Schwingenflieger  geht  damit  in  den  Drachenflieger  über.  Der  Schwingen- 
propeller hat  dann  keinen  Auftrieb,  aber  den  Vortrieb  Rx  zu  leisten. 

Einfache  und  anschauliche  Beziehungen  erhalten  wir,  wenn  wir  an- 
nehmen, dass  A  =  90"  sei.  Dies  tritt  ein,  wenn  der  Rumpf,  wie  es  bei  den 
natürlichen  Fliegern  nahezu  der  Fall  ist,  einen  Rotationskörper  bildet.  Es 
folgt  dann  für  E<« 

fi<«  -  tgo  X  (1  X  Vx  (54) 

und  für  E* 

Et- tg?  X  ü  X  Vx.  (55) 
Wir  erhalten  zufolge  55  die  Propellerarbeit  des  Schwingenfliegers  in 
analoger  Form  w  ie  beim  Drachenflieger.  Die  Grösse  stellt  eine  Apparat- 
konstante dar,  die  wir  in  der  Analogie  zum  Drachenflieger  als  Trans- 
lationskonstante bezeichnen.  Wir  ersehen,  dass  tt*  im  Gegensatz  zum 
Drachenflieger  vom  Wirkungsgrade  scheinbar  unabhängig  ist.  Dieser  steckt 
aber  bereits  in      auch  ist  ;?k  eine  Funktion  des  Apparatgewichtes. 

Die  oben  entwickelte  Gleichung  gilt  bloss  für  den  Flügelniederschlag. 
unter  der  Voraussetzung,  dass  dieser  eine  ganze  Sekunde .  dauert.  Nach 
dem  Schlag  muss  aber  der  Flügel  wieder  gehoben  werden.   Die  Hebung 
kann  nach  verschiedenen  Methoden  erfolgen.   Sie  kann  entweder  mit  oder 
auch  ohne  Höhenvcrlust  durchgeführt  werden.    Der  erste  Fall  tritt  ein. 
wenn  der  Hub  automatisch  durch  den  Winddruck  erfolgt.  Wird  der  Flügel 
durch  Motorkraft  hochgestossen,  so  kann  der  Fall  des  Rumpfes  während 
des  Hubes  vermieden  werden,  wenn  die  Flügelfläche  am  Ende  des  Schlages 
so  gedreht  wird,  dass  der  Luftwiderstand  einen  Auftrieb  Py  gibt,  welcher 
der  zweiten  Zustandsgieichung  Genüge  leistet,  so  dass  also  Py  -=  G  —  Ry 
bleibt.    Während  des  Hubes  verschwindet  der  Vortrieb  des  Propellers,  es 
findet  also  ein  Verbrauch  von  primärer  Energie  statt,  die  Translations- 
geschwindigkeit nimmt  ab.    Der  Riicktrieb  des  Propellers  P*  konsumier! 
im  Verein  mit  dem  Riicktrieb  des  Rumpfes  auf  der  Strecke  d  s  die  Ele- 
mentararbeit d  Ak     (Px  -  Rx  )  d  s.  Nimmt  die  Translationsgeschw  indigkeit 
w  ährend  des  Hubes  von  Vx  auf  vx  ab.  so  ist  der  Verlust  an  primärer 
Energie  1 m  (Vx  - — vx  -).    Dieser  muss  gleich  sein  der  von  den  Wider- 
ständen konsumierten  Arbeit,  also  1  s  m  (Vx  -  —  vx  2)  =  fiPx  -  Rx  )  d  s 
Dazu  käme  noch  die  relativ  geringe  Reibungsarbeit  in  der  Flügelriihrung. 
Während  des  Fliigelhubes  würde  sich  also  in  diesem  Falle  der  Schwingen- 
flieger wie  ein  Drachenflieger  bei  abgestelltem  Propeller  verhalten, 
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werden  Schwebe-  und  Translationsarbeit  auf  Kosten  der  primären  Energie 
geleistet. 

Die  Berechnung  der  Flugarbeit  des  Schwingenfliegers  ist,  wie  man  sieht, 
auch  in  diesem  einfachsten  Falle  noch  sehr  kompliziert;  die  bisherigen  Aus- 
führungen geniigen  jedoch,  um  wenigstens  die  Methode  zu  übersehen.  Noch 
schwieriger  wird  das  Problem,  wenn  wir  voraussetzen,  dass  während  des 
Hubes  der  Propellerauftrieb  sich  vermindert,  also  kleiner  wird  als  der  Abtrieb. 
Es  muss  dann  der  Rumpf  des  Flugkörpers  eine  Sinkbeschleunigung  annehmen 
und  es  findet  folglich  während  des  Hubes  auch  ein  Verbrauch  von  potentieller 
Energie  statt.  Ist  die  Höhenabnahme  H,  so  beträgt  der  Verbrauch  an 
potentieller  Energie  während  des  Hubes  0  X  H.  Die  Verminderung  der 
kinetischen  Energie  wird  aber  geringer  sein  als  im  ersten  Falle,  da  zufolge 
der  Voraussetzung  der  aufwärts  gehende  Flügel  nicht  mehr  den  gleichen 
Auftrieb  gibt,  also  auch  ein  geringerer  Deklinationswinkel  und  deshalb 
auch  ein  kleinerer  Flügelrücktrieb  auftritt.  Die  Sinkbeschleunigung  muss 
während  des  folgenden  Schlages  wieder  auf  Null  reduziert  und  der  Appa- 
ratrumpf wieder  auf  die  frühere  Höhe  gehoben  werden.  Die  Schlag- 
geschwindigkeit muss  aber  grösser  sein  als  im  zuerst  betrachteten  Falle. 
Wir  übersehen  nach  den  bisherigen  Darlegungen,  dass  die  Flugarbeit  eines 
Schwingenfliegers  wesentlich  abhängig  ist  von  der  Methode  des  Flügel- 
hubes und  von  der  Zahl  der  Flügelschläge  pro  Sekunde.  Erfolgt  der 
Flügelhub  rasch,  so  wird  der  Verbrauch  an  primärer  Energie  geringer. 
Es  wird  die  Abnahme  an  kinetischer  Energie  bzw.  an  potentieller  Energie 
kleiner.  Führen  wie  die  angedeuteten  Rechnungen  durch,  so  finden  wir, 
was  sich  übrigens  auch  ohne  weiteres  übersehen  lässt,  dass  der  gesamte 
Energieverbrauch  pro  Zeiteinheit  um  so  geringer  sein  wird,  je  weniger 
Zeit  der  Flügelhub  erfordert.  Die  früher  entwickelte  Gleichung  gibt  des- 
halb das  mögliche  Arbeitsminimum. 

Sind  H  und  rk  als  unabhängige  Variable  gegeben,  so  ist  damit  zufolge 
der  ersten  Zustandsgleiehung  auch  schon  der  Deklinationswinkel  o  bestimmt. 
Zufolge  des  Schwingenpropellerbaues  wird  durch  «  auch  tp  gegeben.  Die 
zweite  Zustandsgleiehung  in  Verbindung  mit  tg  <?  =  Vy  1  Vx  gestattet  die 
Bestimmung  von  Vx  und  Vy  in  Funktion  der  gegebenen  Grössen.  Wir 
ersehen  daraus,  dass  im  stationären  Schwebefluge  weder  Vy  noch  Vx  will- 
kürlich angenommen  werden  können.  Für  n  —  90°  wird  Ry  —  0  und  die 
Arbeitsgleichung  nimmt  eine  einfachere  Form  an.  Wird  #>  90°,  so  wird 
Ry  negativ.  Wenn  H  180.  verschwindet  Rx;  die  erste  Zustandsgleiehung 
lautet  in  diesem  Falle 

sin  o  —  rk  X  sin  180°  -  0. 
Daraus  folgt  sin  o  —  0,  also  «    0.    Die  zweite  Zustandsgleiehung  nimmt 
die  Form  an 

ü-^Vx^l  -Vy2)X*xF-X(l-rk):---0.  (56) 
Dazu  kommen  noch  die  Gl.  tgy  -  Vy  Vx  und  y  -  f  («.  H,  U).  Besteht 
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die  Propellerfläche  aus  einer  einfachen  ebenen  oder  gewölbten  Fläche,  so 
ist  für  8  =  0  erfahrungsgemäss  jp  =  90°;  damit  wird  zufolge  tg  <p  =  Vy  1  V  x 
die  Translationsgeschwindigkeit  Vx  =  0.   Ol.  58  wird  demnach 

G  —  £  Vy  2  X  x  x  P  X  r.  x  (1  -  rk  )  =  ü.  (57) 

Daraus  folgt 

v  2  =  gxü  /Wl 

y       rXxXFXjr(l- rk)  '  ' 

und  die  Propellerarbeit  pro  Zeiteinheit,  wenn  wir  zunächst  annehmen. 

dass  die  Hubdauer  des  Flügels  verschwindend  klein  sei, 

2;  =  (fi  +  Ry)xv^o(i  +  o[)xVy  <59> 

und  die  Motorarbeit,  wenn  wir  wieder  setzen, 

-  i  x  (.  ,  % )  =■  I  0  +  v^x«^  (M, 

wobei  Vydie  Steiggeschwindigkeit  des  Rumpfes  bezeichnet.  Damit  wird 
schliesslich 

Am  =  ak  X  G  X  Vy.  (61i 

Die  Grösse  ak  bezeichnen  wir  als  Aszensionskonstante,  sie  gibt  dit 
Arbeit  pro.  Gewichtseinheit  bei  der  Steiggeschwindigkeit  von  1  Meter  pro 
Sekunde.  Wir  sehen,  dass  ak  ausser  von  der  spezifischen  Konstruktion 
des  Apparates  noch  wesentlich  abhängig  ist  von  der  Steiggeschwindigkeit, 
was  ja  a  priori  verständlich  ist.  Ein  Schwingenflieger  kann  demnach, 
wenn  der  Motor  nur  die  erforderliche  Arbeit  zu  leisten  vermag,  auch  ohne 
horizontale  Geschwindigkeit  sich  vom  Boden  abheben,  also  senkrecht 
aufsteigen  und  über  einem  gegebenen  Orte  in  der  Luft  sich  in  Schwebe 
halten. 

Soll  der  Rumpf  während  des  Flügelniederschlages  seine  Höhe  nkh: 
ändern,  ist  also  Vr.y  =  0,  so  erhalten  wir  fürak  =  --  und  Am  =  ---X  G  x  V, 

OJ  iU 

Dies  ist  also  der  Betrag  des  Arbeitsminimums,  um  einen  Schwingen- 
flieger vom  Gewichte  G  bei  der  gegebenen  Konstruktion  und  der  an- 
genommenen Auftriebserzeugung  dauernd  in  gleicher  Höhe,  in  ruhiger  Luft, 
ohne  Translation  in  Schwebe  zu  halten.  Setzen  wir  für  Vy  den  Wert  aus 
59  ein,  so  folgt  die  spezifische  Schwebearbeit: 

A™     1  v/gV*    /  O  V2  <6* 

Ss"~G  -a,X\r)  xV*(l-rk)XF«/ 

Wir  ersehen  daraus,  dass  die  spezifische  Schwebearbeit  ausser  von 
der  Dimensionierung  des  Apparates  auch  noch  von  dessen  spezifischer 
Konstruktion  abhängt.  Bei  geometrisch  ähnlicher  n-facher,  linearer  Ver- 
grösserung  wächst  Fr  im  Verhältnis  zu  n2  und  G  proportional  zu  n5. 

Nehmen  w  ir  an,  dass  u>,  x  und  rk  konstant  bleiben,  so  w  ächst  s,  er- 
sichtlich proportional  zu  n'  ».  Soll  ss  konstant  bleiben,  so  muss  x(l—  rk  )~« 
sein,  es  müsstcn  also  die  Luftwiderstandskoeffizienten  mit  zunehmender 
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Hilcliengrösse  wachsen.  Fine  Reihe  von  Erfahrungen  scheint  daraui  hiu- 
ztideuten,  dass  dies  auch  tatsächlich  der  Fall  ist.  Pie  vielfach  ausge- 
sprochene Meinung,  die  spezifische  Schwebearbeit  wachse  bei  der 
Ycrgrösserting  der  Dimensionen  in  einem  rascheren  Verhältnis  als  das 
(icwieht,  ist  also  nicht  ohne  weiteres  aufrecht  zu  erhalten.    (Schluss  folgt.) 


Nochmals  der  Kreisel  im  Dienste  der  Stabilitätserhaltung. 

Von  Ingenieur  H.  Kronier. 

Nachdem  die  Frage  der  Kreisel  Verwertung  im  Dienste  der  Fltigtechnik  hier 
nieliriach  erörtert  wurde  und  auch  wohl  zu  erwarten  ist,  dass  in  nächster  Zeit  in 
diesem  Sinne  umfangreiche  Versuche  vorgenommen  werden,  dieses  Kreiselprinzip  der 
Flugtechnik  dienstbar  zu  machen,  glaube  ich  im  Interesse  der  Sache  zu  handeln, 
wenn  ich  an  dieser  Stelle  auf  Kräfte  hinweisen  mochte,  die  bei  der  Verwendung 
des  raschlaufendcn  Stahilitätskrciscls  stets  in  die  Frscheinung  treten,  und  deren 
Wirkung  sich  bei  von  mir  vor  längerer  Zeit  an  Modellen  vorgenommenen  Versuchen 
in  auffälliger  Weise  zeigten,  während  sie  sich  in  der  Praxis  wohl  gar  zu  leicht  als 
sehr  störend  bemerkbar  machen  dürften. 

Denken  wir  uns  z.  H.  in  der  nebenstehenden  Figur  1  den  Kreisel  sich  um  die 
vertikale  Achse  AB  schnell  drehend,  so  wird  er  diese  Achsenlage  ja  unbedingt  bei- 
zubehalten suchen,  und  wird  daher  jeder  Versuch,  die  Achse  seitlich  aus  ihrer  Lage 
zu  bringen,  einen  sehr  bedeutenden  Widerstand  erkennen  lassen.  Wenden  wir  nun 
aber  die  nötige  Kraft  an  und  drehen  die  Achse  in  die  Richtung  CD,  so  macht  sich 
eine  merkwürdige  Frscheinung  geltend,  indem  das  Achsenende  A  nach  hinten,  das 
Fndc  B  aber  nach  vorn  zu  kippen  sucht,  wenn  nämlich  der  Kreisel  die  in  der  Figur 
angedeutete  Drehrichtung  besitzt.  Dasselbe  im  urngekehrten  Sinne  findet  natürlich 
bei  der  entgegengesetzten  Drehrichtung  statt,  oder  wenn  w  ir  bei  gleicher  Drchrich- 
tung  des  Kreisels  versuchen,  die  Achse  im  entgegengesetzten  Sinne,  d.  h.  hier  nach 
links,  zu  wenden. 


Dass  diese  auftretenden  drehenden  Kräfte,  wir 
wollen  sie  hier  Kippmoment  nennen,  ziemlich  be- 
deutend sind,  lässt  ein  sehr  einfacher  Versuch  leicht 
erkennen. 

Nimmt  man  z.  B.  das  Rad  eines  Fahrrades  aus 
der  (iabel  heraus,  bringt  es.  die  Achsenenden  in  den 
Händen  haltend,  mit  den  Fingern  in  schnelle  Um- 
drehung und  versucht  nun,  die  Radachse  um  eine  ver- 
tikal gedachte  zu  drehen,  so  nimmt  man  deutlich  w  ahr, 
wie  das  eine  Achsenende  auf  die  Band  einen  Druck 
ausübt,  während  das  andere  die  Tendenz  zeigt,  sich 
von  der  Handfläche  abzuheben.  Die  Orösse  dieser 
Krati  lässt  sich  sehr  leicht  ermitteln. 

Legen  wir  unserer  Berechnung,  wie  Herr  Ingenieur 
Ronieiser,  Frankiurt  a.  M..  in  Heft  22  dieser  Zeitschrift, 
einen  Kreisel  von  (i  =  10  kg  (icwieht  bei  2r  0,30  tri 
Durchmesser  und  einer  Tourenzahl  von  n  tlo:)0  Um- 
drehungen pro  Minute  zugrunde,  so  ergibt  sich  hieraus 
eine  Winkeigesch  windigkeit.  d.  h. Umfangsgeschwindig- 
keit pro  Sekunde  im  Abstände  1  von  der  theoretischen 
Drehachse  von: 
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n  •  2  - 
611 


6000 


2 

60 


3.14 


-  628. 


Das  Trägheitsmoment  in  bezug  auf  die  Drehachse  eines  um  die  Schwerachse 
rotierenden  Korpers  aber  ist: 

.1  _  m  .  r-. 

ist  in  dieser  C jlcichung^  die  Masse  des  Rotationskörpers,  welche  eben  duich 

ausgedrückt  wird,  wahrend  r  den  Trägheitsradius  be- 


(i 
9,81 

den  Bruch 


( icwicht 
Erdbeschleunigung 

zeichnet,  den  wir  uns  in  diesem  Falte,  der  Einfachheit  wegen,  mit  dem  Kreiselradius 
vini  0.15  m  zusammenfallend  denken  wollen. 

Das  Trägheitsmoment  des  Kreisels  ist  daher 

10 

.1   -  -    .0.15-     co  0.023. 
9.S  l 

Bezeichnen  wir  nun  die  Winkelgeschwindigkeit,  mit  welcher  wir  die  Achse 
aus  ihrer  anfänglichen  Lage  bringen,  mit  <«a  und  setzen  wir  diese  vielleicht  nur  -  15. 
so  ergibt  sich  für  die  Achse  ein  zu  der  von  uns  ausgeführten  Bewegung  winkel- 
recht  stehendes  Kippmoment  von 

M  -  .1  •  „u  ■  vr  -  0.023  •  15  •  628^216,66  mkg. 
was  ca.  3  PS  gleichkommt,  als«)  eine  ziemlich  erhebliche  Kraft  ist. 

Bedenken  wir  nun  aber,  dass  in  der  Praxis  vielleicht  mit  grösseren  Kreiseln, 
als  der  unserer  Berechnung  zugrunde  gelegte,  gearbeitet  werden  wird,  dass  auch 
durch  besondere  Umstände  ein  Kippen  des  ganzen  Apparates  mit  einer  bedeutend 


grösseren  Winkelgeschwindigkeit  als 


15  vorkommen  kann,  so  werden  wir 


leicht  einsehen,  dass  auch  dieses  Kraftmoment  sehr  wohl  Beachtung  verdient. 

Ks  stelle  in  Figur  2  a  b  c  d  die  Tragfläche  eines  Flugapparates,  welcher  in 
der  Richtung  von  B  nach  A  in  Bewegung  ist.  dar.  während  sich  der  Kreisel  um 
seine  vertikale  Achse  in  der  an- 
gedeuteten Richtung  dreht. 
Wird  nun  aus  irgend  einer  Ur- 
sache die  Seite  a  des  Apparates 
gesenkt,  während  sich  die  Seite  b 
hebt,  so  wird  das  oben  be- 
sprochene Kippmoment  den  Appa- 
rat vorn  zu  senken  versuchen, 
welcher  Tendenz  man  natürlich 
durch  entsprechende  Massnahmen, 
durch  Betätigung  des  Hohen- 
stcuers  usw.  begegnen  miisstc. 

Sache  des  Konstrukteurs 
aber  ist  es,  unter  Berücksichtigung 
arch  dieser  Kräfte  den  Kreisel  in 
geeigneter  Weise  in  den  Flug- 
apparat einzubauen. 

Besonders   aber   sollte  es 
mich   freuen.     wenn   ich    durch   vorstellende   Ausführungen  noch  einen  brauch- 
baren Wink  für  die  Verwirklichung  der  Idee.  Kreiset  zur  Sicherung  der  Stabilität 
on  Flugapparaten  anzuwenden,  gegeben  hätte. 
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Die  Fahrt  des  deutschen  Kronprinzen  im 
Zeppelinschen  Luftschiff. 

Schon  im  Oktober  vorigen  Jahres  äusserte  der  deutsche  Kronprinz  den  Wunsch, 
eine  Fahrt  in  Graf  Zeppelins  Luftschiff  mitzumachen.  Damals  musste  er  davon  Ab- 
stand nehmen,  weil  die  Tragkraft  des  Schiffes  nach  einer  Reihe  von  Fahrten  sehr 
reduziert  und  kein  neues  Gas  zur  Stelle  war.  Kr  musste  sich  mit  einer  Vorführung 
des  Fahrzeugs  begnügen.  Am  7.  November  endlich  sah  er  die  Erfüllung  seines 
W  unsches  und  zwar  durch  das  gleiche  Schiff,  das  damals  sein  Interesse  weckte. 

An  Bedeutung  gewann  die  betreffende  Fahrt  durch'  den  Umstand,  dass  sie 
zugleich  zur  ersten  Vorführung  des  starren  Luftschiffes  vor  dem  Kaiser  wurde.  Man 
wusste,  dass  die  frühere  Zurückhaltung  Sr.  Majestät  des  Deutschen  Kaisers  gegen- 
über diesem  Typ  neuerdings  einem  lebhaften  Interesse  und  aufrichtiger  Bewunderung 
zu  weichen  begann.  Der  Bericht  des  Prinzen  Heinrich  mag  in  dieser  Beziehung 
weiter  in  günstigem  Sinne  gewirkt  haben.  Die  glänzend  verlaufene  gestrige  Fahrt 
hat  dem  Grafen  Zeppelin  ohne  Zweifel  einen  vollen  Sieg  gebracht.  Für  die  Ent- 
wicklung des  Manzcllcr  Unternehmens  wird  das  nicht  ohne  wohltätige  Folgen 
bleiben  können. 

Der  Plan,  der  der  Fahrt  des  Kronprinzen  zugrunde  lag,  war  ein  glücklicher 
und  kühner,  ganz  im  Stile  des  ganzen  Mannes,  der  das  Herz  des  deutschen  Volkes 
sich  gewann.  Man  wollte  vom  Bodensee  aus  über  Stockach  und  j  Möhringen  an 
die  Bahnstrecke  Aulendorf— Donaueschingcn  fahren  und  dem  kaiserlichen  Extrazuge, 
der  um  2  Uhr  nachmittags  in  Donaueschingcn  eiwattct  wurde,  vor  diesem  Ort  wo- 
möglich begegnen.  Um  11  Uhr  sollte  bei  ruhiger  Wetterlage  die  Abfahrt  von 
Manzell  stattfinden  und  in  2—3  Stunden  hoffte  man  vor  Donaueschingen  sein 
zu  können. 

Das  Wetter  schien  nun  am  Samstag  dem  Plan  nicht  gerade  günstig  zu  sein: 
es  wehte  über  dem  See  mit  etwa  7—8  m  i.  d.  S.  aus  nördlichen  Richtungen. 

Aber  die  Fricdrichshafcncr  Drachenstation  meldete,  dass  der  Wind  nur  bis  in 
eine  Höhe  von  170  m  hinaufreichte.  So  bcschloss  man  die  Ausführung  des  Plans. 
Um  11'  4  Uhr  bestieg  der  Kronprinz  mit  dem  Grafen  Zeppelin  die  Gondel,  mit  ge- 
wohnter Schnelligkeit  war  das  Schiff  auf  dem  See  und  man  ging  hier  unter  reich- 
licher Ballastabgabe  schnell  in  die  ruhige  Zone  hinauf.  Die  Fahrt  ging  in  ungemein 
raschem  Tempo  vor  sich.  Ein  östlicher  Wind  stand  augenscheinlich  droben,  der 
der  Reise  sich  sehr  förderlich  zeigte.  Um  12  Uhr  war  das  Luftschiff  bei  Uehcr- 
lingen.  um  Vsl  verschwand  es  bei  Stockach  in  dem  kalten,  schweren  Nebel,  der 
über  der  Hochebene  des  oberen  Donautales  lagerte. 

Interessant  war  die  Navigation  in  diesem  Gebiet.  Die  Orientierung  war  nicht 
gerade  schwierig,  da  viele  Bahn-  und  Strassentraktc  immer  wieder  Anhalt  boten, 
wenn  man  für  eine  Weile  in  einem  dichten  Nebelmeer  verloren  gewesen  war. 
Nur  die  Brieftauben,  die  man  aufliegen  Hess,  schienen  ihre 
Orientierung  schwer  zu  finden  und  wollten  nicht  vom  Schiff 
iort.  Sie  setzten  sich  aui  das  Gestänge  und  die  Höhensteuer  und  mussten  ge- 
waltsam fortgejagt  werden.  Aber  die  vielen  Bodenwellen,  die  man  überquerte, 
boten  oft  heimtückische  Hindernisse  und  machten  grösste  Vorsicht  nötig.  Bisweilen 
tauchten  Baumgipfel  plötzlich  aus  dem  Nebel  ganz  nahe  unter  der  Gondel  auf  und 
zwangen  zu  schleunigem  Hochgehen.  Namentlich  auf  der  Rückreise  kamen  mehr- 
fach solche  Ucberraschungcn  vor  und  veranlassten  ein  Aufsteigen  bis  über  1000  m 
Höhe,  um  sicher  zu  gehen.  In  der  Regel  wurde  das  Navigieren  in  der  Vertikalebene 
dynamisch  gemacht.  Nur  zum  schnellen  Aufsteigen  in  die  grösste  Höhe  gab  man 
einmal  zwei  Sack  Ballast  aus. 
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Recht  unangenehm  war  die  Kälte  in  dem  Nebel.  Sie  sank  bis  auf  —6  Grad ; 
Schiff  und  Menschen  wurden  bereift  und  die  Barte  vereisten.  Der  eine  Motor  versagte  all- 
mählich, und  als  man  nach  der  Ursache  forschte,  zeigte  sich,  dass  in  einem  Zu- 
iiihrungsrohr  das  Benzin  Wasser  abgeschieden  und  Eispfropfen  gebildet  hatte,  dic 
das  Rohr  verstopften. 

Donaueschingen  wurde  nach  21  4  stundiger  Fahrt  kurz  nach  1  j2  Uhr  erreicht. 
Der  kaiserliche  Extrazug  war  noch  nicht  in  Sicht.  Man  machte  einige  Schwenkungen 
über  der  Stadt  und  fuhr  dann  dem  Zuge,  der  nun  herannahte,  entgegen.  Vom  Zuf- 
alls hatte  man  das  Luftschiff  auch  schon  bemerkt.  Die  Fenster  und  Türen  öffneten 
sich  und  eifrig  wurde  mit  Tüchern  zum  Schiff  hinaufgewinkt.  Aus  der  Gondel 
antwortete  man  und  der  Kronprinz  warf  einen  Brief  an  seinen  Vater  hinunter.  Von 
der  Schlossterrasse  aus  sah  der  Kaiser  mit  dem  Fürsten  von  Fürstenberg  dann  noch 
eine  Weile  dem  Luftschiff  zu,  das  verschiedene  Manöver  ausführte,  und  darauf 
wurde  die  Heimreise  angetreten  über  Radolfzell  und  Konstanz.  Fahrtechnisch  Be- 
merkenswertes ereignete  sich  aui  der  Rückiahrt  nicht.  Bei  völliger  Dunkelheit 
erreichte  man  die  Halle,  in  der  das  Schiff  schnell  geborgen  wurde. 

Alle  Organe  haben  auch  auf  dieser  Fahrt  ohne  jegliche  Störung  (von  der 
angeführten  kleinen  Motorstockung  abgesehen)  funktioniert,  und  sie  ist  wie  die  vor- 
hergehenden ein  neuer  Beweis  für  die  ausserordentliche  Betriebssicherheit  und 
Lufttiichtigkeit  des  starren  Luftschiffes.  Dr  ^  |-;ckener 


Das  russische  Militärluftschiff. 

In  Heft  19.  S.  571,  haben  wir  eine  kurze  Notiz  unseres  Korrespondenten  in 
Moskau  über  das  russische  Militärluftschiff  gebracht.  In  nachfolgendem  können  wir 
nicht  nur  Eingehenderes  darüber  berichten,  sondern  auch  zugleich  die  ersten  Ab- 
bildungen desselben  in  unserer  Zeitschrift  veröffentlichen. 

Der  Kaiserlich  russische  Lehrluftschifferpark.  dem  Se.  Fxzellenz  der  General- 
major A.  Kowanko,  der  eigentliche  Begründer  und  die  treibende  Kraft  der  russischen 
Militärluftschiffahrt,  vorsteht,  hat  schon  seit  einiger  Zeit  Versuche  im  kleinen  mit 
Luftschiff modellen  verschiedener  Art  angestellt.  Ausgehend  von  dem  Gedanken,  ein 
grösseres  Modell  durch  russische  Soldaten  selbst  bauen  zu  lassen,  was  besonders 
im  Festungskriege  von  Bedeutung  werden  kann  und  letzteres  ganz  besonders  im 
Hinblick  auf  die  russischen  Verhältnisse  in  Asien,  wurde  dem  Stabskapitän  Atha- 
nasius Iwano  witsch  Schabsky,  ein  entsprechender  Auftrag  zur  Aus- 
führung eines  solchen  erteilt.  Dieser  Offizier  ist  gegenwärtig  einer  der  jüngsten  des 
russischen  Luftschifferlehrparkcs.  Fr  ist  etwa  30  Jahre  alt,  wurde  im  Orenburgcr 
Kadettenkorps  erzogen  und  studierte  später  auf  der  Nikolajewsker  Ingenieurschule, 
besuchte  dann  die  Schule  für  Militär-Flcktrotechnikcr  und  den  Ausbildungskursus 
des  Luftschiffcrlchrparkes.  Sein  Name  ist  auch  als  Schriftsteller  im  „Wosducho- 
plawatel",  der  russischen  Zeitschritt  für  Luftschiffahrt,  bekannt  geworden.  Dieser 
junge  Offizier  bekundete  ein  so  ausscrgcwöhnlichcs  Interesse  für  die  Fntwickelung 
des  Luftschiffes  in  Russland,  dass  man  kein  Bedenken  trug,  ihm  eine  solche  ver- 
antwortungsvolle Aufgabe  anzuvertrauen. 

Gegen  Ende  August  dieses  Jahres  war  der  Luftschiffbau  beendet.  Das  Fahr- 
zeug zeigte  in  der  äusseren  Ballonform  Achiilichkcit  mit  den  ersten  Modellen  unseres 
Parseval-Luftschiffcs.  Aui  einen  langen,  zylindrischen  Teil  war  vorn  eine  Halb- 
kugelfläche, hinten  eine  ogivalc  Spitze  aufgesetzt.  Das  Verhältnis  vom  Durchmesser 
zur  Länge  war  1  :  5,5.  Unter  dem  hinteren  Teil  war  eine  kurze  vertikale  Kiclfläche 
angebracht,  an  deren  rückwärtiger  Kante  das  Steuer  für  horizontale  Bewegung, 
tr.-.pezartig  gestaltet,  eingehängt  war. 
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Das  K.  Russische  Milltär-Versuchs-Luftschlff. 


Das  Luftschiff  hat  zwei  (iondelgestelle.  In  dem  vorderen  befindet  sich  der 
Mdt<ir  mit  Schraubenpropeller.  Von  ihm  geht  der  Schlauch  für  das  Hallonett  zum 
Ballon  empor.  Durch  einen  langen  Laufsteg  von  dreikantigem  Querschnitt  ist  die 
vordere  Gondel  mit  der  hinteren  verbunden,  die  zur  Aufnahme  des  Führers,  der 
zugleich  Steuermann  ist,  dient. 

Heim  ersten  Versuch  am  10.  September  zeigte  es  sich,  dass  der  Hallon  stabil 
war  und  dem  Steuer  gehorchte.  Am  13.  September  w  urde  der  Versuch  wiederholt. 
Man  beschrieb  zunächst  zwei  Kreise  über  dem  Luftschifferpark  und  nahm  alsdann 
die  Richtung  nach  dem  Tschesmcnskaschen  Armenhause,  als  ein  plötzlich  ein- 
tretender Schraubenbruefa  zur  Landung  zwang.  Hierbei  kam  das  Luitschiff  durch 
ungeschicktes  Hantieren  der  herbeigelaufenen  Leute  mit  dem  herabhängenden 
Schlepptau  auf  das  Dach  eines  Hauses  und  beschädigte  sich  hierbei  am  Steuer. 
Nachdem  beide  Schäden  abgestellt  worden  waren,  stieg  Stabskapitän  Schabsky  von 
neuem  auf  bis  auf  \GO  m 
Hohe.  Da  aber  gegen  die 
hier  herrschende  Windge- 
schwindigkeit von  6  m  per 
Sekunde,  das  Luftschiff 
nicht  ankämpfen  konnte, 
liessder  Führersich  wieder 
sinken.  Kurz  vor  dem  Luft- 
schiffcrlchrpark  zwang  ihn 
indes  eine  neueSchrauben- 
havarie,  von  der  Weiter- 
fahrt Abstand  zu  nehmen 
und  zu  landen.  Die  Landung 
eriolgtc  in  Nähe  der 
Moskauer  Oastawa  beim  Das  Luftschiff  in  der  Fahrt 

Triumphtore. 

Man  geht  mit  der  Absicht  um.  bald  ein  grösseres,  verbessertes  Luftschiff  zu 
erbauen  und  hat  das  beschriebene  daher  .Versuchsluitschiff"  benannt.  Mck. 
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Das  neue  französische  Clement-Bayard-Luftschiff. 


Die  ncubegründete  französische  Luftschiff-Aktien-( jcscllschait  Astra  in 
Satrouville  hat  kürzlieh  ihr  erstes  Luftschiff  vom  Stapel  gelassen  (Fig.  1). 
Dasselbe  zeigt  uns  einen  Ballon  in  der  von  Charles  Renard  zuerst  einge- 
führten und  noch  heute  als  beste  anerkannten  Fonn.  Es  ist  46,25  m  lang, 
hat  10,58  m  Durchmesser,  2250  qm  Oberfläche  und  3500  cbm  Rauminhalt: 
sein  Gewicht  beträgt  805  kg.    Den  unteren  Teil  des  Ballons  füllt  ein  Luft- 


Fly.  I.   Plan  des  Clement-Bayard-Luftschlffes. 


ballonet  aus  von  23  m  Länge  und  1100  cbm  Rauminhalt;  dasselbe  ist  in 
der  Mitte  durch  eine  Zwischenwand  in  zwei  Teile  geteilt.  Beide  sind 
durch  zwei  vereinigte  Schläuche  mit  dem  Ventilator  verbunden,  der  je  nach 
Belieben  jeden  ßallonetteil  einzeln  oder  beide  gleichzeitig  mit  Luft  auf- 
pumpen kann.  Zwei  bei  30  mm  sich  selbstöffnende  Ventile  sichern  die 
Ballonetkammern  vor  Ucberdruck. 

Die  (iashülle  hat  an  der  Seite  eine  Reissbahn.  Ihr  hinteres  Ende  ist 
mit  vier  kegelförmigen  Stabilisationskörpern  (Fig.  2  und  3)  versehen,  die 
mit  dem  Gaskörper  durch  Löcher  an  ihren  Anlageflächen  in  Verbindung 
stehen  und  sonach  ebenfalls  mit  (Jas  gefüllt  sind.  Vor  diesen  Stabili- 
sationskörpern sitzt  am  hinteren  Ballonteil  unterhalb  das  üasventil.  Weiter 
vorwärts  befinden  sich  ferner  zwei  Sicherheitsventile,  die  sich  bei  40  mm 

Wasserdruck  von 
selbst  öffnen,  um  das 
Gas  herauszulassen 
und  so  die  Ballonhülle 
vor  dem  Platzen  zu 
bewahren.  Die  Hülle 
ist  aus  Continental- 
Ballonstoff  gefertigt. 

Die  Takelage  hängt 
in  Schlaufen,  die  sich 
längsder  Ballonw  and  in 

Flg.  2.   Aufstieg  des  Clement-Bayard-Luftschlffes  .  „  ..       ,  .     .  , 

von  unten  gesehen.  zwei  Reihen  hinziehen. 
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Die  Gondel  (Fig.  4) 
ist  von  viereckigem 
Querschnitt  und  voll- 
ständig aus  Stahlrohren 
gebaut.  Die  einzelnen 
Rohre  sind  in  Muffen- 
stücken  eingelassen,  an 
denen  zugleich  die 
Oesen  für  die  trans- 
versalen Spanndrähte 
angegossen  sind.  Die 
Gondel  hat  eine  Länge 
von  28.5  m.  1,5  m  Höhe 
und  1,5  m  Hreitc.  In 
der  Mitte  hat  sie  noch 
einen  Aufbau,  der  dem 

erhöht  stehenden 
Führer  gestatten  soll, 
eine  bessere  Uebersicht 
nach  vorn  und  den 
Seiten  zu  geben.  Die 
(iondel  ist  geräumig 
und  bequem  für  zehn 
Passagiere  eingerich- 
tet; sie  ist  in  ihrem 
Mittelteil äusserlich  mit 
Alunüniumplatten  be- 
deckt. 

An  der  vorderen  (iondelspitze  ist  die  zweiflügelige  Metallschraubc 
(Fig.  5)  eingelagert;  die  Schraubenwelle  hat  ihren  zweiten  Stützpunkt  in 
einem  fest  und  leicht  konstruierten  Andreaskreuz,  in  dessen  Mitte  sich  das 
gedeckte  (iehäuse  befindet,  welches  die  Kraftübertragung  von  der  Motor- 
welle auf  die  Schraubenw  eile  umsehliesst.  Die  Schraube  hat  5  m  Durch- 
messer und  macht  380  Umdrehungen.  Es  hat  also  hier  das  Bestreben  vor- 
gelegen, abweichend  vom  Lebaudytyp,  mit  grossen  langsam  rotierenden 
Schrauben  zu  arbeiten. 

Hinter  den  Schrauben  liegt  das  Höhensteuer.  Ks  besteht  aus  drei 
übereinander  angeordneten  Stahlrahmen,  die  mit  insgesamt  16  qm  Stoff  be- 
spannt sind. 

In  der  vordersten  Zelle  des  mit  Aluminiumblech  bedeckten  Gondel- 
teiles steht  der  105  PS  Motor  von  Itayard-Clement  (Fig.  5);  er  soll  in  dem 
Rohrgestell  federnd  befestigt  sein,  um  Erschütterungen  zu  dämpfen.  Vorn 
links  erkennt  man  den  grossen  Kühler. 

Ganz  am   hintersten   Ende  des  Gondelgestelles  befindet    sich  ein 
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Flg.  4.   Aufstieg  des  Clement-Bayard-Luftschlffes. 


Flg.  5.   Der  Einbau  des  Motors  im  Clenu nt-Bayard-Luftschiff.      {Pltot  RolC-Cn  .  Paris.l 
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Doppelsteuer  für  die  hori- 
zontalen Bewegungen  des 
Luftschiffes.  Seine  beiden 
parallelen  ["lachen  haben 
eine  Grösse  von  insgesamt 
18  qm. 

Pas  Qondetgestell  ist 
unten  an  drei  Stellen  mit 
Schlittenkufen  (patin)  ver- 
sehen. 

Am  1. November  machte 
das  Luftschiff  einen  gut- 
gelungenen Umflug  von 
200  km  Länge.  An  Mord 
befanden  sich  Henri  Kapte- 
rer  als  Führer,  ferner  die 
Herren  Clement,  (iuillel- 
mon  und  Louis  Capazza. 
Das  Luftschiff  fuhr  bei 
OSO  Wind  gegen  11'  i  Uhr 
vormittags  vonSatrouvilie 
ab  und  kehrte  nach  einer 
Fahrt  über  Greil  Com- 
piegne  —  Senlis —  (lonesse 
—  Panlin  -  Paris  -  Altteuil 
— Asnieres  gegen  4  Uhr 
8  Min.  in  seine  Halle  zu- 
rück ;  es  hatte  demnach  in 

4  Stunden  53  Minuten  200  km  durchflogen  oder  rund  40  km  in  der  Stunde. 

Nach  dem  gleichen  Typ  wird  jetzt  die  ..  V  i  1 1  e  de  Bordeaux" 
gebaut,  ein  Luftschiff  von  3000  cbm  (irrisse,  das  einen  Renault-Motor  er- 
halten soll,  und  ein  Militärluftschiff  „Colone!  Renard**,  an  dem  noch 
einige  von  den  militärischen  Behörden  angeordnete  Acnderungen  vorge- 
nommen w  erden  sollen.  Letzteres  soll  einen  Panhard-Levassor-Motor  er- 
halten. Mck. 


Flg.  6.         Phot.  Rol  &•  Cie .  Pari 
Die  Schraube  des  Clement-Bayard-Luftschlffes  und  ihre  Lagerung. 


Einige  Worte  über  den  Unfall,  der  dem  Ballon  „Montanes4* 
während  des  Cordon-Bennett-Preisfliegens  zustiess. 

Wie  die  deutsche  Presse  mitteilt,  hat  der  von  dem  Hauptmann  des  spanischen 
Luitschiffcrbataillons  Herrera  geführte  Ballon  .Montanes"  einen  sehr  schnellen  und 
gefährlichen  Abstieg  hei  Meitzendorf  am  12.  Oktober,  um  ca.  11  Uhr  morgens  durch- 
gemacht, ohne  dass  glücklicherweise  der  Führer  dabei  Verletzungen  erlitten  hätte. 
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in  folgendem  ist  ein  Resume  des  Berichts  des  Hauptmanns  Herren 
enthalten. 

Als  der  Ballon  von  den  ersten  Sonnenstrahlen  beschienen  wurde,  schwebte 
er  in  bestem  Gleichgewicht  in  ungefähr  2UO0  m  Höhe  über  Berlin;  er  begann  daratn 
zu  fallen,  was  sein  Pilot  nicht  verhindern  wollte,  weil  er  in  dem  Augenblicke,  als  r 
ein  Telegramm  und  eine  Postkarte  hertinterschleuderte.  beobachtet  hatte,  dass  de: 
Wind  nahe  der  Erde  stärker  sei  als  in  der  Höhe,  in  welcher  der  Ballon  Schwelm, 
und  dass  er  eine  Richtung  nach  W.  verfolgte;  damit  war  dem  Ballon  die  Möglich- 
keit gegeben,  seine  Reise  zu  verlängern,  auch  war  das  Gelände  günstig,  um  a.'ii 
Schlepptau  zu  fliegen. 

Kr  beschloss  daher,  den  Ballon  tief  fallen  zu  lassen,  um  am  Schlepptau  weitc 
zu  fahren,  und  befestigte  deshalb  die  Leine  des  Füllansatzes  gut  am  Ballonringe. 

Plötzlich  hörte  er  ein  ihm  wohlbekanntes  Geräusch:  Die  Reissbahn  öffnete 
sich  unerwartet.  So  wurde  aus  dem  Herabsinken  ein  Abstürzen  mit  grösster  <k- 
schwindigkeit.  Der  Führer  wurde  fast  taub  und  hatte  starke  Ohrenschmerzen,  was 
ihn  aber  nicht  hinderte,  seinen  Ballon  so  schnell  wie  möglich  von  Ballast  zu  In- 
ireien,  um  seinen  fall  zu  verlangsamen.  Von  seinen  43  Sandsäcken  wari  er  > 
über  Bord. 

Je  leerer  der  Ballon  wurde,  desto  mehr  verlängerte  sich  seine  Form:  ^üb- 
licherweise löste  sich  während  einer  der  zahlreichen  und  heftigen  Stosse.  die  der 
Ballon  während  seiner  wilden  Fahrt  zu  bestehen  hatte,  die  Füllansatzleine  von  dem 
Ballonringe  und  die  untere  Halbkugel  des  fast  leeren  Ballons  stieg  in  die  Höht 
und  bildete  gewissermassen  einen  Fallschirm.  Von  diesem  Augenblicke  an  wurde 
der  Fall  wesentlich  langsamer  und  dank  diesem  glücklichem  Umstände  brachte  dr 
sehr  heftige  Zusammeustoss  der  Gondel  mit  der  Erde  Hauptmann  Herrera,  der  indem 
Ballonringe  hing,  keine  Verletzungen  bei;  nur  einige  an  Bord  befindliche  Flascher. 
Selterwasser  zerbrachen. 

Dies  sind  die  von  meinem  Kameraden  Hauptmann  Herrera  mitgeteilten  Tat- 
sachen.  Ich  aber  glaube,  dass  es  alle  Freunde  des  Luftsports  interessieren  wird, 
die  mutmassliche  Ursache  des  Unfalles  zu  ergründen,  der  eine  schreckliche  Kata- 
strophe hätte  herbeiführen  können.  Es  ist  sehr  zu  bedauern,  dass  die  Bauern, 
welche  dem  Acronauten  bei  dem  Landen  halfen,  ihn  verhindert  haben  mit  Sicherheit 
iestzustellen,  wie  der  plötzliche  Riss  der  von  ihm  selbst  sorgfältig  geklebten  und 
auf  den  Ballonstoff  genähten  Reissbahn  hat  vorkommen  können.  Die  Idee  eme" 
fehlerhaften  Reissbahn  als  Erklärung  für  den  Unfall  ist  mit  Entschiedenheit  zunib- 
zuweisen.    Hauptmann  Herrera  erklärt  ihn  auf  folgende  Weise: 

Wie  bekannt,  geht  die  Leine  der  Rcissbahn  bei  französischen  Ballons  umd 
Montanes  ist  in  Paris  konstruiert)  nicht  durch  den  Füllansatz  —  wie  beim  Oas- 
ventil —  aus  dem  Ballon,  sondern  durch  ein  spezielles  Loch,  welches  vermitteis 
eines  an  die  betreffende  Leine  gebundenen  Pfropfens  geschlossen  wird. 

Die  Länge  dieser  Leine  zwischen  der  Verbindung  mit  der  Rcissbahn  und  der: 
Pfropien  ist  ungefähr  die  des  Meridians  der  Ballonkugel;  um  die  Leute  der 
Reissbahn  von  der  des  Ventils  getrennt  zu  halten,  verbindet  man  einige  Stellen  der 
ersteren  mit  Schlaufen  im  Innern  des  Ballons  mittels  schwacher  Schnüre  mit  diese:'; 
Meridian,  die  in  dem  Augenblicke  reissen,  wo  die  Reissbahn  gezogen  wird. 

Da  Hauptmann  Herrera  keine  hierzu  passenden  Schnüre  besass.  verband  c 
die  Reissleine  nicht  mit  den  betreffenden  Schlaufen  und  als  er  seinen  Ballon 
der  Füllung  noch  einmal  untersuchte,  licss  er  das  Ende  der  Rcissleinc  durch  d.e 
untere  Füllansatzoffnung:  er  glaubt  aber,  dass,  als  der  Füllansatz  mit  dem  Baiion  ge- 
bunden wurde,  sich  die  Rcissleinc  zufällig  zwischen  dem  Ring  des  Füllansatzes  m d 
demjenigen  des  Ballons  verlangen  hatte. 

Als  der  Ballon  gefüllt  war.  konnte  der  Führer  diesen  Umstand  nicht  !e- 
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merken:  er  sah  aus  dem  Füllansatze  eine  Verschlinyuti^  der  Reissleinc  hervorlugen.  Wie 
er  argwöhnte,  war  der  Strick  verfangen,  {eine  übrigens  sehr  mögliche  Hypothese,  die 
den  Unfall  vollkommen  erklärt)  und  in  dem  Augenblicke,  als  sich  der  Ballon 
während  des  Abstiegs  verlängerte,  kam  die  Reissleinc  in  Spannung  und  zog  fast 
die  ganze  Rcissbahn  ab.  dabei  ist  nicht  zu  vergessen,  dass  die  Füllansatzleine  fest 
mit  dem  Ballonring  verbunden  war. 

Als  der  Pilot  nach  der  gefährlichen  Landung  den  Ballon  untersuchte,  um  sich 
die  Ursache  des  Unfalles  zu  erklären,  stellte  er  iest,  dass  die  Reissbahn  last  voll- 
ständig abgelöst  war;  da  aber  die  Bauern  den  Füllansatz  vom  Ballon  getrennt 
hatten,  konnte  er  die  Ursache  des  Abreissens  der  Reissbahn  so  wie  er  es  ver- 
mutete, nicht  mehr  feststellen. 

Die  praktische  Lehre,  die  man  aus  diesen  Tatsachen  ziehen  sollte,  ist  die, 
dass  man  stets  die  grösste  Sorgfalt  auf  die  Instandsetzung  und  Prüfung  des  Ballons 
wende.  Diese  Sorgfalt  rnuss  von  den  Piloten  noch  besonders  verlangt  werden, 
wenn  es  sich  um  Wettiahrten  handelt.  Denn  nur  ein  in  vorzüglichstem  Zustande 
befindlicher  Ballon  gewährt  die  Aussicht  auf  Sieg. 

Möchten  sich  doch  die  Luftschiffer  immer  vergegenwärtigen,  dass  wie  im  all- 
gemeinen so  in  der  Luftschiffahrt  ganz  besonders,  grosse  Katastrophen  meist  Polgen 
kleiner  Ursachen  sind. 

Francisco  de  P.  Rojas, 
Major  du  Genie,  du  Service  Aerostatique  Fspagnol. 


Zur  Reform  der  Ballonwettfahrten. 

Einen  bemerkenswerten  Beschluss  hat  ler  Vorstand  des  Mieden  heinischen 
Vereins  für  Luftschiffahrt  gefasst,  um  derartige  Vorkommnisse,  wie  sie  die  Berliner 
Dauerfahrt  gezeitigt  hat.  unmöglich  zu  machen.  Nach  den  bisherigen  internationalen 
Bestimmungen  für  Wettfahrten  war  es  dem  Organisations-Ausschuss  des  einrichten- 
den Vereins  anheimgegeben,  bei  ungünstiger  Witterung,  oder  falls  den  Teilnehmern 
durch  die  augenblickliche  Wetterlage  Gefahren  drohten,  die  Art  des  Wettbewerbs 
umzuändern  oder  die  Wettfahrt  ganz  ausfallen  zu  lassen.  Dass  eine  derartige 
Aenderung  im  letzten  Augenblick  den  teilnehmenden  Führern,  die  sich  für  die 
spezielle  Art  der  Wettfahrt  vorbereitet  haben,  nicht  angenehm  ist,  lässt  sich  leicht 
denken.  Deshalb  geht  ein  Organ isations-Ausschuss  nur  sehr  ungern  an  eine  solche 
Aenderung.  So  war  es  auch  in  Berlin.  Die  biihrer  wurden  alle  auf  die  Gefahren 
aufmerksam  gemacht,  aber  die  Dauerfahrt  blieb  bestehen.  Der  Frfolg  ist  bekannt: 
Ballons,  die  für  eine  50stündige  und  längere  Fahrt  vorbereitet  waren  und  sie  ohne 
Zweifel  geleistet  hätten,  mussteti  nach  12  Stunden  am  Strande  der  Nordsee  landen. 
Der  Zweck  der  Fahrt  war  in  keiner  Weise  erreicht!  Und  nebenbei  das  Riskieren 
von  Menschenleben!  Nicht  zu  vergessen  die  unendlichen  Sachbeschädigungen,  die 
dadurch  hätten  entstehen  können,  wenn  alle  Dauerfahrer  ständig  am  Schleppseil 
gefahren  wären,  um  sich  möglichst  lange  in  der  Luft  zu  halten.  Fs  lässt  sich  gar  nicht 
ausdenken,  welcher  enorme  Sachschaden  dadurch  entstehen  könnte,  dass  30  Ballons 
bei  solcher  Fahrt  dauernd  am  Schleppseil  fahren  würden.  Wer  bezahlt  den  Scha 
den?  Nach  den  Bestimmungen  der  Führer,  der  ihn  macht.  Wer  veranlasst  ihn? 
Das  Organisationskomitee,  wenn  es  solche  Wettfahrten  ausführen  lässt,  bei  denen 
ein  Sieg  nur  durch  rücksichtsloses  Fahren  am  Schleppseil  erzielt  werden  kann. 
Wenn  nun  der  Führer  z.  B.  durch  Berührung  einer  Starkstromleitung  ein  Postamt 
oder  eine  Fabrik  in  Brand  steckt,  Fälle,  die  in  den  letzten  Jahren  mehrfach  vor- 
gekommen sind,  und  den  grossen  Schaden  nicht  bezahlen  kann,  was  dann?  Solche 
Vorgänge  sind  auf  keinen  Fall  geeignet,  den  ausführenden  Luftschiffern  die  Gunst 
der  leidenden  Mitwelt  zu  sichern. 
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Um  hierin  Wandel  zu  schuften,  hat  obiger  Vorstand  den  Bcschluss  geiasst, 
beim  Deutschen  Luftschlfierverbatld  tien  Antrag  zu  stellen,  auf  eine  Acndcrung  der 
internationalen  Bestimmungen  in  dem  Sinne  zu  wirken,  dass  der  Organisation  S- 
aussen uss  v  e  r  p  i  1  i  c h  t  c  t  ist.,  eine  Acndcrung  der  Wettfahrt  an- 
zuordnen oder  sie  zu  verschieben,  falls  durch  die  augenblicklichen 
Witterungsverhaltnisse  den  Teilnehmern  Gefahren  erwachsen.  Ks  wäre  im  Inter- 
esse der  Weiterentwickelung  der  Luftschiffahrt  sehr  zu  wünschen,  wenn  dieser 
Antrag  bei  der  internationalen  Vereinigung  durchginge,  oder  wenn  wenigstens  die 
deutschen  Vereine  ihn  sich  zu  eigen  machten.*)  Dr.  Bamlcr. 


Der  Landungsort  des  Oberst  Schaeck. 
(Bergset  liegt  zwischen  Bud  und  Ersholmcn). 


Bericht  an  den  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

B  c  r  g  s  c  t ,  den  15.  Oktober. 
Hiermit  sende  ich  Ihnen  mit   eingeschriebenem    Brieie    das    Bordbuch  der 
„Heivetia"  nebst  Barogramm.    Unser  Barograph  hat  sich  wahrscheinlich  etwas  lang- 
sam gedreht,  so  dass  seine  Angaben  nicht  ganz  mit  den   Notizen   im  Borulnuii 
stimmen. 

•)  Den  Standpunkt  dos  Herrn  Verfassers  können  wir  durchaus  nicht  teilen.  Er  übersieht 
vollständig,  dass  ein  Unterschied  darin  liegt,  ob  nur  5  oder  ob  33  Ballons  am  Start  erscheinen  Wenn 
es  im  ersteren  Falle  loicht  ist.  im  letzten  Moment  Aenderungen  vorzunehmen,  so  verbietet  sich  das  m 
letzteren  Falle  durch  die  sehr  umständlichen  Vorbereitungen  ganz  von  selbst.  Eine  Zielfahrt,  besonders 
auf  die  es  wohl  abgesehen  ist.  kann  man  bei  solchem  Wettfliegen  nur  nach  sorgfältigsten  Vorbereitungen 
ansetzen,  sie  muss  vor  allem  so  früh  angesetzt  werden,  dnss  auch  der  letzte  Ballonführer  das  Ziel 
noch  am  Tage  erreichen  und  sehen  kann.  Dann  aber  darf  man  nicht  Monate  vorher  durch  Plakate  die 
Zeit  der  Wettfahrt  ankündigen,  man  darf  kein  Publikum  gegen  Billets  einlassen,  man  kann  sich  nur  auf 
die  völlige  Unverlässtichkeit  des  Wetters  verlassen,  t>tf It  alles  im  Ungewissen  und  kommt  erst  kurz  vor 
der  Abfahrt  zum  Entschtuss.  Unter  einer  Bedingung  lassen  sich  die  oben  angeführten  Wünsche 
durchführen,  nämlich,  wenn  die  gesamten,  ungeheueren  Kosten  einer  solchen  Wcttbewerbsveranstaltniig 
von  den  Teilnehmern  selbst  getragen  werden.  Das  Verlangen,  den  Organisations-Äusschuss  für  alles  ir 
letzter  Instanz  verantwortlich  zu  machen,  was  die  Piloten  an  Schaden  verursachen,  bedarf  Wtei 
Kommentars.    D.  R. 
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Der  Dampfer  „Clmra"  schleppt  die  „Helvetia" 
am  Schlepptau  nach  dem  Hafen. 

Nach  einer  Aufnahme  des  Obeileulnant  Messner. 


Unsere1  Fahrt  war  ungefähr  die  fol- 
gende: Zuerst  nach  Südosten  bis  etwa  nach 
Kottbus.  Kalau.  dann  Umdrehen  nach  Westen, 
lange  Fahrt  in  der  ersten  Nacht,  wahrschein- 
lich über  die  Flcmrning:  waren  viele  Wälder 
zu  sehen,  dann  starke  Wolkenschicht  unter 
uns.  Südlich  von  Magdeburg  konnten  wir 
uns  wieder  ganz  genau  orientieren:  blieben 
längere  Zeit  in  det  Hegend,  dann  Fahrt  nach 
Westen,  nachher  nach  Nordwesten.  Orientie- 
rung sehr  schwer.  Die  Fahrt,  wie  mir  Mess- 
ner später  sagte,  da  ich  zur  Zeit  Reschlafen 
habe,  soll  eine  sehr  rasche  gewesen  sein.  Der 
Ballon  wurde  auf  die  Nordsee  getrieben. 
Unsere  Fahrt  ging  nach  Norden  und  Nordosten. 
Wir  honten  immer  auf  die  Drehung  des  Win- 
des nach  Osten.  Nach  Beobachtung  der  Sonne, 
die  ich  mit  primitiven  Mitteln  machte,  sind 
wir  bis  <ü  oder  (>9  <irad  Breite  gekommen 
und  haben  wahrscheinlich  auch  den  Golfstrom 
erreicht.  Fs  war  ausserordentlich  schwer,  zu 
bestimmen,  in  welcher  Richtung  wir  fuhren. 
In  der  dritten  Nacht  hat  sich  die  Richtung 
geändert,  und  wir  sind  wahrscheinlich  lange 
nach  Südwesten  gefahren.  Endlich  sahen  wir 
am  Mittwoch  morgen  ein  wenig  Land,  wir 
fuhren  jedoch  parajlcl  der  Küste,  die  wir  nun 
von  Zeit  zu  Zeit  sahen,  und  gingen  am 
Schlepptau  erst  später.  Zuerst  trieb  es 
uns  gegen  die  Küste,  dann  drehte  sich 
der  Wind  seitwärts,  so  dass  ein  kleiner 
Dampfer  unser  Schlepptau  nehmen  inusste. 
zirka  12  km  weit  von  der  Küste.  Die 
Fahrt  ging  mit  dem  Korbe  50  m  über  Meer. 
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bis  der  Ballon  an  Land  geschleppt  wurde,  und  dort  geleert  und  verpackt  werden 
konnte.  Der  Ballon  hat  sich  somit  mehr  als  71  Stunden  frei  in  der  Luit  gehalten,  und 
Ja  im  zirka  2  Stunden  am  Schlepptau  mit  dem  Dampier.  W  ir  dachten,  wir  könnten 
uns  noch  einen  Teil  der  vierten  Nacht  halten.  Wir  sind  iroh  und  Oott  dankbar, 
tlass  wir  wieder  festen  Boden  unter  den  Füssen  nahen.  Sonst  war  die  Fahrt 
wunderschön. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung! 
S  c  h  a  e  c  k. 


Die  neuesten  flugtechnischen  Erfolge  in  Frankreich. 

Eine  neue  Epoche  scheint  auf  dem  (iebietc  der  Aviatik  eingetreten  zu  sein. 
—  Die  Versuche  auf  den  Uebungsfeldern  sind  zu  wirklichen  Luftreisen  umgewandelt 
worden,  so  dass  wir  jetzt  die  praktische  Bedeutung  der  Flugmaschinen  klar  vor 
Augen  sehen.  Farinan  war  der  erste,  der  es  wagte,  mit  seiner  Maschine  über 
Wälder  und  Dörier  zu  fliegen.  Am  30.  Oktober  stieg  er  in  Mourmelon-Ic  (irand  bei 
Chälons  auf  und  flog  bis  vor  die  Tore  von  Reims;  in  einer  knappen  halben  Stunde 
legte  er  die  25  km  zurück  und  landete  wohlbehalten  aui  dem  Kavallerie  -  Manöver- 
gelände bei  Reims.  Ganz  Frankreich  war  durch  diesen  Frfolg  begeistert,  und  es 
sollte  auch  nicht  der  einzigste  dieser  Art  bleiben.  Der  unermüdliche  Bleriot  voll- 
führte das  zweite  Meisterstück.  Erst  am  30.  Oktober  hatte  der  .Bleriot  VIII-  einen 
Misserfolg  zu  verzeichnen  gehabt;  nach  kurzer  Flugbahn  überschlägt  sich  der 
Apparat  und  stürzt  so,  dass  Räder  und  Rahmen  stark  beschädigt  wurden.  W  ic  sich 
später  herausstellte,  hatte  der  Mechaniker  die  Steuerungsiibertragung  falsch  eingesetzt. 

so  dass  Bleriot  anstatt  zu  steigen, 
fiel.  —  Durch  dieses  Missgeschick 
nicht  entmutigt  stieg  der  Aviatiker 
schon  wieder  am  1.  November 
auf  und  vollführte  seine  Reise 
von  Toury  nach  Artenay  und 
zurück,  wobei  er  zwei  Zwischen- 
landungen unternahm.  Seine 
erste  Landung  wurde  dadurch 
verursacht,  dass  die  Magnctzün- 
(Hhot  Hot  &■  ctr ,  Paris.,  dung  versagte:  seine  zweite 
Bleriot»  Eindecker  nach  dem  Sturz  am  4.  Nov.  Landung  führte  er  aus  eigenein 

Antrieb  aus  bei  Santiliy. 
Die  durchflogene  Strecke  beträgt  ungefähr  30  km;  eine  Stundengeschwindigkeit  von 
85  km  erreichte  dabei  der  Apparat.  —  Diese  grossartigen  Frfolgc  bewirkten,  dass 
selbst  der  Senat  sich  damit  befasstc  und  zur  Unterstützung  von  Flugversuchen  mit 
Maschinen  schwerer  als  Luft  100 C00  Fr.  bewilligte.  —  Bleriot.  durch  seinen  Erfolg 
ermutigt,  hatte  den  Plan,  seine  Reisen  weiter  auszudehnen,  sogar  bis  Orleans 
wollte  er  fliegen.  Arn  4.  November  fand  ein  neuer  Aufstieg  statt.  Nach  kurzem 
Fluge  wurde  der  Findecker  von  einem  plötzlichen  Windstoss  gefasst  und  stürzte  in 
die  Tiefe;  die  Wirkung  jenes  Sturzes  kann  man  aus  iolgender  Photographie  gut 
erkennen. 

Leider  müssen  wir  berichten,  dass  Bleriot  jetzt  anfängt,  sich  einen  Zweidecker 
bauen  zu  lassen;  denn  er  war  der  Mann,  der  wohl  die  meiste  Frfahrung  mit  Mono- 
planen  gesammelt  hat,  so  dass  es  jetzt  schade  wäre,  wenn  dieser  doch  sehr  aussichts- 
reiche Flieger  wieder  mehr  in  den  Hintergrund  treten  würde.  Kein  Wrighttyp  soll 
der  neue  Zweidecker  sein,  sondern  nach  gänzlich  neuen  Plänen  Blcriots  gebaut 
werden.    Auf  Rädern  montiert  soll  er  für  4  Personen  Tragkrait  besitzen:  nur  eine 


Der  Flugapparat  Antolnette  IV  mit  Gleitschuh  und  Rollschuh.     (Phot  Rot  6-Cif  .Pari,  ■ 

Schraube  soll  als  Antrieb  wirken.  Auch  der  berühmte  Stabilisationshebel  derWrights 
fehlt  diesem  Zweidecker.  Gleichzeitig  mit  diesem  Zweidecker  wird  ein  Eindecke: 
„Blcriot  IX"  gebaut;  ein  16  PS  Antoinettemotor  soll  dem  Apparat  genügend  Kran 
verleihen,  um  selbst  den  stärksten  Winden,  wie  Blcriot  meint,  trotzen  zu  können. 
Wünschen  wir  dem  grossen  Aviatiker  viel  ülück  zu  seinen  weiteren  Versuchen.  - 
Auch  der  Eindecker  von  P  i  s  c  h  o  f  f  und  K  o  c  c  h  1  i  n  (siehe  lieft  16.  pag.  457 
Hg.  2)  hat  in  Villacoublay  kleine,  erfolgreiche  FIQge  von  350  bis  600  m  ausgeführt: 
da  jedoch  das  Uebungsterrain  dort  zu  klein  ist,  soll  der  Apparat  in  kurzer  Zeil 
nach  Issy-Ics-Moulincafux  gehracht  werden,  um  dort  seine  Versuche  weiter  fort- 
zusetzen. 

Der  neue  Apparat  von  S  a  n  t  <>  s  -  D  u  m  o  n  t  und  die  „Antoinette  IV*  stetu: 
flugbereit  auf  ihren  Ucbungsfeldern.  Der  „Santos-Dumont  19"  ist  einer  der  käl- 
testen Apparate,  die  bis  jetzt  gebaut  worden  sind,  150  kg  ist  sein  Gesamtgewicht 
Die  l Übertragung  von  Motor  zur  Schraube  geschieht  durch  Riemen;  leicht,  aber  iür 
Flugmaschinen  nicht  sicher  genug.  Der  Motor  liegt  äusserst  tief,  was  weder  für 
die  Stabilität  des  Apparates  noch  ihr  den  Motor  selbst  beim  Landen  sehr  vorteilhaft 
sein  wird.  Hoffen  wir  aber,  dass  uns  der  Apparat  in  unseren  Erfahrungen  wieder 
einige  Schritte  weiter  bringen  wird.  —  An  .Antoinette  IV"  ist  besonders  die  neue 
Art  des  Ablaufens  auffallend;  über  eine  Ablaufsbahtl  muss  sich  der  (ileitschuh  hin- 
wegschieben,  ehe  der  Apparat  sich  erheben  kann.  Der  Apparat  wird  dadurch  eine 
^clir  grosse  Anfangsgeschwindigkeit  erzielen,  die  zum  ersten  Anflug  unnedin? 
nötig  ist.  R- 

Deila  m  y .  der  mit  seinem  Riesenvogel  seine  Versuche  in  Richmond  bei 
London  anstellte,  hatte  am  1.  November  einen  schweren  Misseriolg  zu  verzeichnt; 
Hei  Anflug  uberschlug  sich  der  Apparat  und  zerbrach.    Bellamy  selbst  ist  ohne 
Verletzung  noch  davongekommen.  R 
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Graf  Zeppelin  beim  Deutschen  Kaiser,  der  Deutsche 

Kaiser  bei  Graf  Zeppelin. 

üraf  Zeppelin  gab  in  Donaueschingen,  wie  wir  schon  im  letzten  Heft 
der  „III.  Aer.  Mitt."  berichteten,  seine  Karte  ab  an  dem  Tage,  da  der 
Deutsche  Kaiser  zum  Besuche  des  Fürsten  von  Fürstenberg  dort  eintrat'. 
Fr  reiste,  wie  es  sich  für  ihn  ziemt,  per  Luftschiff  dorthin  und  kehrte  in 
dem  gleichen  Beförderungsmittel  nach  Manzell  zurück.  Drei  Tage  später, 
am  10.  November,  besuchte  der  Kaiser  den  Grafen  in  Manzell.  Er  kam 
mit  der  Fürstlich  Fürstenbergischen  Familie  und  grossem  Jagdgefolge  in 
seinem  Sonderzuge.  Aber  vielleicht  reist  auch  er  in  nicht  ferner  Zeit  ge- 
legentlich per  Luftschiff.  Denn  sein  Besuch  in  Manzell  ist  für  das  Zep- 
pelinsche  Unternehmen  und  damit  für  die  Fntwickelung  der  Motorballon- 
fahrt überhaupt  zu  einem  Ereignis  geworden,  dessen  Konsequenzen  nicht 
leicht  zu  hoch  veranschlagt  werden  können.  Es  wird  mehr  Schwung  noch 
in  das  Arbeiten  kommen  und  der  Wetteifer  wachsen. 

Sachlich  brachte  die  kurze  Vorführung  des  starren  Schiffes  über 
dem  Bodensee  natürlich  nichts  Neues.  Aber  sie  geschah  vor  dem  Deutschen 
Kaiser  und  überzeugte  ihn  oder  vielmehr  bestärkte  seine  in  Donaueschingen 
schon  gewonnene  Ueberzeugung.  Darin  liegt  ihre  Bedeutung.  Sehr  ein- 
eingehend hatte  der  Monarch  vorher  die  Anlagen  und  den  Fabrikations- 
betrieb am  Lande  besichtigt  und  von  sinnreichen  Einzelheiten  mit  Interesse 
Kenntnis  genommen.  In  der  Schwimmhalle  hatte  er  sodann  das  mächtige 
Fahrzeug  sich  genau  angesehen,  die  Steueranlagen  studiert  und  den 
ganzen  Führungsapparat  in  der  vorderen  Gondel  sich  erklären  lassen. 
Darauf  wünschte  er  einen  Aufstieg  sich  vorführen  zu  lassen,  mit  Zwischen- 
landung auf  dem  See  und  Passagierauswechselung.  Er  bestimmte,  dass 
ausser  dem  Fürsten  von  Fürstenberg  zunächst  der  Admiral  von  Müller 
und  sein  Flügeladjutant  von  Senden,  sodann,  nach  der  Zwischenlandung 
Major  Gross  und  Freiherr  von  Reischach  in  der  Gondel  mitfahren  sollten. 

Das  Herausbringen  des  Schiffes  aus  der  Halle  geschah  so  glatt  und  sicher, 
wie  es  stets  bei  leichten  oder  auch  frischen  Winden,  wenn  diese  nicht  unruhig 
umspringen,  sich  vollziehen  muss.  In  wenig  Minuten  war  das  Schiff  in 
der  Luft.  Der  Kaiser  verfolgte  den  Vorgang  mit  Aufmerksamkeit  und  war 
sichtlich  gefangen  genommen  vom  mühelosen  Spiel  der  grossen  Maschinerie. 
Auf  einem  Salondampfer  begleitete  er  sodann  die  Fahrt  des  imposanten 
Luftseglers.  Graziös  und  zierlich  bewegte  sich  droben  in  dem  Aether.  was 
so  riesenhaft  eben  noch  in  der  Halle  erschienen  war.  Der  Monarch  war 
begeistert,  wie  jeder  noch,  der  das  Zeppelinschc  Schiff  tändelnd  und 
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gaukelnd  über  sich  seine  Kurven  ziehen  sah.  Und  als  dann  dynamisch  eine 
Landung  auf  dem  See  erfolgte,  wo  man  sich  ohne  andere  Hilfskräfte  ledig- 
lich durch  Wasseraufschöpfen  testlegte,  und  nach  vollzogener  Passagier- 
auswcchselung  einige  Minuten  spater  wieder  unter  Abgabe  der  aufge- 
nommenen Wasserbelastung  ruhevoll  und  stabil  das  prächtige  Schiff  sich 
in  die  Lüfte  erhob,  da  war  der  Kaiser  ganz  enthusiasmiert  und  winkte  und 
jubelte  als  einer  der  Lebhaftesten  vom  Dampfer  aus  den  in  der  (iondel 
Mitfahrenden  zu.  In  Gesprächen,  die  er  an  Deck  des  Hegleitdampfcrs  und 
später  im  Zuge  und  in  Donaueschingen  führte,  erklärte  er  sich  wiederholt 
als  unbedingten  Anhänger  des  starren  Systems. 

Eine  so  entschiedene  Stellungnahme  des  obersten  Kriegsherrn  kann 
nicht  ohne  W  irkung  bleiben.  Man  weiss,  dass  die  Sachverständigenkom- 
mission nach  der  glänzenden  Prinz-Heinrieh-Fahrt  sich  für  eine  Abnahme 
des  „Z.  I"  *)  durch  das  Reich  ausgesprochen  hatte.  Wenn  etwa  noch  Ik- 
denken  im  Kriegsministerium  herrschten,  so  wurden  diese  jedenfalls  durch 
die  interessante  Fahrt  des  Schiffes  nach  Donaueschingen  und  das  ent- 
schiedene Votum  des  Kaisers  in  dieser  Präge  beschwichtigt.  Am  9.  No- 
vember schon  erhielt  <  iraf  Zeppelin  die  Mitteilung,  dass  das  Fahrzeug  ab- 
genommen sei. 

Der  Kaiserbesuch  in  Manzell  am  10.  gestaltete  dann  die  Zukunftsaus- 
sichten  für  das  Manzeller  Unternehmen  noch  günstiger.  Mehrfach  sprach 
der  Kaiser  seine  Ueberzcuguug  dahin  aus,  dass  die  Zeppelingcscllschatt 
energisch  für  das  Reich  beschäftigt  und  eine  Reihe  von  Luftschiffen  des 
starren  Systems  gebaut  werden  müsste.  Gleichzeitig  traf  Major  Gross 
erste  Anordnungen  für  die  Uebernahme  des  „Z.  I"  durch  die  Luftschiffer- 
abteilung und  die  Verlegung  eines  Teiles  dieser  Truppe  nach  Friedrichs- 
hafen. 

Was  die  finanzielle  Seite  dieser  Massnahmen  angeht,  so  ist  daran  zu 
erinnern,  dass  s.  Z.  1  650  000  Mark  für  den  Ankauf  zweier  Z.-Luftschiffc 
vom  Reichstag  bewilligt  wurden.  Ein  Teil  dieser  Summe  deckt  jetzt  den 
Ankauf  von  „Z.  I".  Der  Rest  wird  bei  Ablieferung  des  zweiten  Schiffes, 
das  ähnliche  Gestalt  aufweisen  dürfte,  ausgezahlt  werden. 

Ausser  diesen  sachlichen  Erfolgen  brachte  der  Manzeller  Kaiserta£ 
dem  Grafen  Zeppelin  noch  eine  persönliche  Auszeichnung,  und  die  Art  und 
Form,  in  der  diese  vom  Kaiser  vollzogen  wurde,  w  ird  jedem,  der  ihr  bei- 
wohnen durfte,  unvergesslich  bleiben.  Als  nach  der  Rückkehr  vom  Fluge 
Graf  Zeppelin  sich  in  militärisch-strammer  Haltung  beim  Monarchen  meldete, 
trat  dieser,  sichtlich  bewegt  und  nachdenklich,  w  ie  ein  guter  Freund  an 
ihn  heran  und  schüttelte  ihm  unter  einigen  Worten  der  Anerkennung  die 
Hand.  Dann  winkte  er  dem  Fürsten  Fürstenberg  und  dieser  brachte, 
während  alle  Anwesenden  sich  um  den  Kaiser  und  den  Graten  scharten, 
ein  grosses  Etui  herbei,  aus  dem  der  Kaiser  den  Schwarzen  Adlerorden 

')  .Z.  \m  ist  eigentlich  die  dritte  Luitsehiu'- Konstruktion  des  (irafen  v.  Zeppelin 
und  wird  deshalb  auch  öfters  .Z.  III"  genannt.    D.  Red. 
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entnahm  und  dem  (irafen  Zeppelin  überreichte.  Der  Fürst  entfaltete 
gleichzeitig  das  gelbe  Band  dazu  und  schlang  es  letzterem  über  seiner 
Pclzjoppe  um  die  Brust.  Und  dann  hielt  der  Monarch  unter  lautlosestem 
Schweigen,  in  dem  man  das  schwere  Atmen  der  Umstehenden  vernahm, 
folgende  Ansprache  an  den  Dekorierten: 

„In  meinem  Namen  und  im  Namen  unseres  ganzen  deutschen  Volkes 
freue  ich  mich.  Ew.  Exzellenz  zu  diesem  herrlichen  Werke,  das  Sie  mir 
heute  so  schön  vorgeführt  haben,  aus  tiefstem  Herzen  zu  beglückwünschen. 
Unser  Vaterland  kann  stolz  sein,  einen  solchen  Sohn  zu  besitzen,  den 
Krössten  Deutschen  des  20.  Jahrhunderts,  der  durch  seine  Erfindung  uns 
an  einen  neuen  Entw  ickelungspunkt  des  Menschengeschlechts  geführt  hat. 
Es  dürfte  nicht  zu  viel  gesagt  sein,  dass  w  ir  heute  einen  der  grössten  Momente 
in  der  Entwicklung  der  menschlichen  Kultur  erlebt  haben.  Ich  danke  (iott 
mit  allen  Deutschen,  dass  er  unser  Volk  für  würdig  erachtete,  Sie  den 
unsern  zu  nennen.  Möge  es  uns  allen  vergönnt  sein,  dereinst  auch  wie 
Sic  mit  Stolz  an  unserem  Lebensabend  aussagen  zu  dürfen,  dass  es  uns 
gelungen,  so  erfolgreich  unserem  teuren  Vaterland  gedient  zu  haben.  Als 
Zeichen  meiner  bewundernden  Anerkennung,  die  gewiss  alle  Ihre  hier  ver- 
sammelten Gäste  und  unser  ganzes  deutsches  Volk  teilen,  verleihe  ich 
Ihnen  hiermit  meinen  hohen  Orden  vorn  Schwarzen  Adler." 

Mit  einem  dreifachen  Hurra  auf  .den  kühnen  Bezwinger  der  Lüfte* 
schloss  der  Kaiser  seine  Rede. 

Wer  die  Geschichte  der  Kämpfe  und  Leiden  des  Grafen  Zeppelin 
kennt  und  weiss,  w  ie  schmerzlich  er  in  seinem  ritterlichen,  loyalen  Sinne 
hei  seinem  patriotischen  Streben  gerade  die  ermunternde  Anerkennung 
seines  Kaisers  lange  entbehrt  hat,  der  empfindet  mit  Genugtuung  unmittelbar, 
wie  erhebend  diese  Worte  auf  den  alten  Herrn,  dem  sie  galten,  gew  irkt 
haben  müssen.  Wer  die  Wirkung  mit  eigenen  Augen  sah.  dem  trieb  sie 
das  Wasser  in  die  Augen.  Gemessen  und  an  sich  haltend,  jeder  Zoll  ein 
alter  Soldat,  so  stand  der  Gefeierte  zunächst  vor  seinem  Herrscher.  Dann 
aber  w  urden  seine  Augen  gross  und  grösser  und  in  seinem  Gesicht  begann 
es  mächtig  und  verräterisch  zu  arbeiten.  Und  schliesslich  liefen  ihm  die 
Tränen  stromweis  über  die  Wangen  und  tropften  auf  das  gelbe  Ordens- 
band nieder,  das  ihm  soeben  umgelegt  war.  Als  der  Kaiser  nun  nach 
seiner  Ansprache  auf  ihn  zutrat,  um  ihn  zu  umarmen,  da  packte  er  dessen 
Rechte  und  wollte  sie  an  die  Lippen  führen.  Aber  der  Kaiser  entriss  sie 
ihm.  schloss  ihn  in  seine  Arme  und  küsstc  ihn  drei-  bis  viermal  auf  den 
Mund  und  die  Wangen. 

Keiner  in  der  weiten  Halle,  den  es  bei  dieser  wundersamen  Szene 
nicht  im  Innersten  gepackt  hätte!  Der  Fürst  von  Fürstenberg  fand  mühsam 
die  W  orte  zu  einem  Kaiserhoch,  dann  schloss  auch  er  den  Grafen  in  seine 
Arme,  um  seine  Bewegung  zu  verbergen.  Und  als  hierauf  Komtesse  Hella 
nahte  und  Vater  und  Tochter  in  einer  wahrhaft  rührenden  Weise  sich 
Herz  an  Herz  zusammenfanden,  da  schämte  keiner  sich,  ob  Fürst  oder 

51* 
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Lakai,  dem  alten,  tapferen  Herrn  es  nachzutun,  mit  ihm  sich  freuend,  das 
Ucbermass  an  Glücksgefühl  in  Tränen  offen  zu  entladen. 

Ohne  Zweifel  wollte  der  Kaiser  durch  die  ganz  ungewöhnliche  Art. 
in  der  er  die  ehrenvolle  Auszeichnung  des  Grafen  Zeppelin  vornahm, 
w  ieder  gutmachen,  was  man  Jahre  hindurch  an  ihm  gesündigt  hatte.  Man 
darf  zugeben,  dass  es  ihm  so  gut  gelang,  w  ie  es  irgend  gelingen  konnte. 

Dr.  Hugo  Uckencr. 


Genetische  Darstellung  der  Zustandsgieichungen 
der  aerodynamischen  Flieger. 

Von  Dr.  Raimund  Nimführ,  k.  u.  k.  Univcrsitäts-Adjunkt. 

(Schluss.) 

8.  Schraubenschweber. 
Wird  der  Auftrieb  durch  eine  Luftschraube  mit  lotrechter  Achse,  eine 
Hub-  oder  Tragschraube,  erzielt,  so  ist  Px  -  0,  ferner  w  erden  Tx  -  0.  Ty~0 
und  auch  Rx  =  0. 

Die  erste  Zustandsgleichung  fällt  deshalb  weg,  die  zweite  nimmt  die 

Fonn  an  0  -  (Py  -  Ry  )  =  0.  <63> 

Eine  vollständige  Theorie  der  Hubschrauben  lässt  sich  ohne  Kenntnis 
des  Elementargesetzes  des  Luftw  iderstandes  nicht  geben.   Wir  fassen  unter 

A'r  tU 


Schema  einer  Hub-  oder 
Tragschraube.  Schrauben- 
axe  O  senkrecht  zur  Papier- 
ebene ;  Schnitte  durch  Lotebenen 
parallel  zu  A  B  Longitudinal- 
schnitte:  Schnitte  senkrecht  zu 
A  B  Transversalschnitte,  Longi- 
tudinalschnitte  in  die  Papier- 
ebene  umgelegt  A' B',  CD'; 
Transversalschnitte  in  die  Pa- 
pierebene umgelegt  E'  P',  (V  H\ 


Fig.  7. 


den  Begriff  Hub-  oder  Tragschraube  hier  alle  Mechanismen  zusammen 
die,  um  eine  lotrechte  Achse  rotierend,  einen  aerodynamischen  Auftrieb 
geben.  Die  Form  der  Schraubenflügel  und  die  ganze  Konstruktion  der 
Schraube  wird  zunächst  nicht  näher  definiert. 
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Die  Schraubenflügel  können  ebene  oder  gewölbte  Flächen  sein,  sie 
können  wirklich  schraubenförmige  Flächen  bilden  oder  nicht.  Das  wesentliche 
Merkmal  ist,  dass  die  Resultierende  des  Luftwiderstandes  gegen  eine  mit 
konstanter  Geschwindigkeit  rotierende  Hubschraube  sich  auf  eine  durch 
die  Drehachse  gehende  lotrechte  Komponente  und  ein  Drehpaar  mit  lot- 
rechter Achse  reduzieren  lässt.  Um  einen  Einblick  in  die  wesentlichsten 
Eigenschaften  der  Schraubenschweber  zu  gewinnen,  denken  wir  uns  eine 
Hubschraube,  deren  radiale  Arme  eben  und  so  dünn  sind,  dass  wir  deren 
Luftwiderstand  vernachlässigen  können.  Die  radialen  Dimensionen  der 
eigentlichen  wirksamen  Flächen  der  Schraube  seien  gegenüber  dem  gröss- 
ten  Durchmesser  so  gering,  dass  die  Rotationsgeschwindigkeiten  des 
äusseren  und  des  inneren  Flächenrandes  ohne  merklichen  Fehler  als  gleich 
angenommen  werden  können.  Unter  diesen  Voraussetzungen  können  wir 
den  Auftrieb  und  den  Rücktrieb  einer  der  Schraubenflächen  in  erster  An- 
näherung in  der  Form  darstellen: 

p-v  _  *  X  7  X  F'  X  vx  *  X  cos  o  (64) 

und 

P'  x  =  x  X  g  X  F'  X  vx '-'  x  sin  «.  (65) 

Sind  n  Flügel  vorhanden,  und  setzen  wir  nXF'=F  sowie  nXP'y  =  Py 
und  nXP*x=  P*,  so  folgt 

Py  -  x  x  7  X  F  X  vx  2  X  cos  o,  (66) 

Px=xX  7  X  F  X  vx  3  X  sin  5,  (67) 

Die  Gleichungen  sind  ganz  analog  den  für  den  Drachenflieger  gültigen. 
Ist  vx.y^(),  also  auch  Ry^0.  so  erhalten  wir  als  Zustandsgieichung  für 
den  statipnären  Schwebezustand 

G  - x  x  7  X  F  X  vx~  x  cos  o  -  0.  (fi8) 

Die  Abeit.  welche  der  Luftwiderstand  konsumiert,  ist 

C<M=  PxX  vx  --ÜX  tg«5X  vx  (09) 

Ist  to  der  Wirkungsgrad  der  Krafttransmission  auf  die  Propellerwelle, 
so  ist  die  effektive  Motorarbeit  zur  Erhaltung  der  gleichförmigen  Rotations- 
geschwindigkeit 

Am  -  ~-  X  r:v  -  ~  <  tg  6  X  G  X  v  x  =  an  X  G  X  v,.  (70) 

Wir  erhalten  also  eine  ganz  analoge  Gleichungsform  wie  beim  Drachen- 
und  Schwingenflieger.  Die  zur  Erhaltung  des  stationären  Schwebezustandes 
erforderliche  Motorarbeit  ist  ersichtlich  wieder  wesentlich  abhängig  von 
einer  Apparatkonstanten.  Setzen  wir  für  vx  den  Wert  aus  (W  ein,  so  er- 
halten wir  Am  in  der  Form 

A»-„,  x(J   x(,x|if|   Xj^jj-,,  (71) 
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Da  o  ein  kleiner  Winkel  ist,  setzen  wir  cos  «=  1.  Damit  wird  die 
spezifische  Schwebearbeit  unseres  Sehraubenfliegers 

Wir  sehen,  dass  S$  ausser  von  Apparatkonstanten  noch  eine  Funktioi; 
von  (j  ist  und  mit  abnehmendem  o  die  Null  als  Grenze  hat.  Bloss  die  zu- 
nehmende Luftreibung  wird  praktisch  der  Abnahme  von  o  eine  über  Null 
liegende  (irenze  setzen. 

Bezüglich  der  Acnderimg  von  Ss  mit  der  Vergrösserung  des  Apparate* 
gelten  dieselben  Bemerkungen  wie  beim  Drachen-  und  Sehw  ingenflieger. 
Ks  lässt  sich  derzeit  darüber  gar  nichts  Bestimmtes  aussagen.  Bei  Keif- 
metrisch ähnlicher  Vergrösserung  und  unter  der  Voraussetzung,  dass  *  und 
o  konstant  bleiben,  würde  Ss  ersichtlich  proportional  zu  n'»  wachsen. 

Hubschraubc.  Krüftcschema. 
AB  Transversalschmtt  in  die  Pa- 
picrebene  umgelegt.  Ty  Auftrieb. 
Tx  Rüektrieb.  «  Deklination. 
J  Druckmittelpunkt.  i  Schiefe  (In- 
klination) des  betrachteten  Flächen- 
elenientes.  (In  Fig.  7  einer  der 
Schnitte  E'  F',  Cr  H'  .  .  .  L'  M'.i 
vy  Steiggeschwindigkeit,  v*  Rn- 
tationsgeschwindigkeit  des  betrach- 
teten Flüchenelemcntcs. 

Steigt  eine  Mubschraube  vom  (iewichte  G  mit  der  konstanten  <ie- 
schwindigkeit  vy  auf,  so  ist  die  effektive  Nutzarbeit  Mn  (i  X  vy.  Erfordert 
der  dauernde  Schraubenantrieb  pro  Zeiteinheit  die  effektive  Motorarbe;; 
Am.  so  können  wir  rt  E„  Am  als  Nutzeffekt  der  Hubschraubc  bezeichnen. 
Im  Schwebezustände  ist  E„  0,  es  würde  also  auch  jj  — -  0.  Die  übliche 
Angabe  des  Nutzeffektes  einer  Hubschraubc  in  Prozenten  ist  deshalb  wenu 
rationell,  denn  sie  erfordert  noch  eine  spezielle  Definition  des  Nutzeffektes 
im  Schwebezustände.  Die  Güte  einer  Tragschraube  wird  in  erster  Lime 
durch  den  Inklinationswinkel  o  bestimmt.  Da  aber  bei  den  gewöhnlicher; 
Schrauben  «  mit  der  Entfernung  von  der  Rotationsachse  im  allgemeinen 
seinen  Wert  iiitdcrt.  müssen  w  ir  uns  derzeit  mit  empirischen  Formeln  be- 
gnügen, um  den  Auftrieb  einer  gegebenen  Schraube  in  Funktion  der 
charakteristischen  Dimensionen  auszudrücken. 

Ch.  Renard  hat  für  eine  Reihe  von  ihm  untersuchter  Schrauben  Jet; 
Auftrieb  Py  in  Kilogramm  und  die  Antriebsarbeit  Fm  in  Kilogramnietern 
durch  folgende  Gleichungen  dargestellt: 

Py  ~~  0.026  x  ii"  X  d*  O-h 

und 

Fm  -0.01521  X  n3Xd\  W 
wo  n  die  Tourenzahl  pro  Sekunde  und  d  den  Durchmesser  der  Schraube 
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in  Metern  bezeichnen.  Das  Gewicht  einer  Schraube  dieser  Type  von 
1  Meter  Durchmesser  wiegt  0.5  kg.    Aus  den  (II.  74  u.  75  folgt 

Py  8.85  X  d!>  X  as>.  (75) 
wenn  a  die  effektive  Motorarbeit  in  I^'erdckräftcn  bedeutet  und  der 
Wirkungsgrad  der  Krafttransmission  zu  0.9  angenommen  wird.  Renard 
verw  endet  obige  Gl.  zu  sehr  weitgehenden  Schlüssen  über  den  Einfluss 
des  spezifischen  Motorgewichtes  (Gewicht  pro  R'erdekratt)  auf  den  mit 
dieser  Schraubentype  erzielbaren  freien  Auftrieb.  Er  findet,  dass  bei  einem 
spezifischen  Motorgew  ichte  von  4  bezw.  2  kg  sich  ein  freier  Auftrieb  von 
40  bezw.  2500  kg  erzielen  lasse.  Die  Ableitung  basiert  aber  auf  der  nicht 
einwandfreien  Annahme,  dass  die  Koeffizienten  in  den  Gl.  7,%  74  als  ab- 
solute Konstanten  angenommen  werden  können  und  dass  ferner  die 
Schrauben  geometrisch  ähnlich  vergrössert  w  erden.  Der  Gültigkeitsbereich 
der  Renardschen  Formeln  kann  bloss  empirisch  bestimmt  werden,  so  lange 
keine  deduktive  Ableitung  der  Koeffizienten  möglich  ist.  Alle  derartigen 
Untersuchungen  entbehren  deshalb  heute  noch  der  zureichenden  empirischem 
Basis.  Die  Renardsche  Schraubentype  gibt  bei  einem  Durchmesser  von 
2,7  m  einen  Auftrieb  von  47  kg  und  erfordert  dazu  einen  Motor  von 
6  effektiven  Pferdekräften.  Das  Schraubengewicht  beträgt  10  kg.  Der 
Auftrieb  pro  Pferdekraft  ist  bloss  7,5  kg.  Bezüglich  der  weiteren  Aus- 
führung muss  auf  die  Abhandlungen  Renards  in  den  Comptes  Rendus, 
Paris  1903,  verw  iesen  werden. 

Massgebend  für  die  Güte  einer  Tragschraube  ist,  wie  schon  betont 
wurde,  unter  sonst  gleichen  Umständen  in  erster  Linie  der  spezifische 
Auftrieb  As,  d.  i.  pro  Rerdekratt  effektiver  Motorarbeit.  Da  zufolge  71 
As  -  1  Ss,  ersehen  wir,  dass  As  wesentlich  eine  Funktion  von  sin  H  und  x 
ist.  Alle  Bemühungen  um  die  Erhöhung  des  Trageffektes  einer  Hub- 
schraube müssen  demnach  darauf  gerichtet  sein,  den  Deklinationswinkel  « 
möglichst  herabzudrücken  und  *  möglichst  zu  vergrössern. 

Man  hat  bisher  die  Hubschraubcn  meist  als  Ventilatoren  behandelt 
und  den  Auftrieb  aus  dem  pro  Zeiteinheit  geförderten  Luftquaiitum  zu  be- 
stimmen gesucht.  Ist  S  die  von  der  Schraube  bestrichene  Fläche,  v  die 
Geschwindigkeit  des  nach  unten  erzeugten  Luftstroines,  so  setzte  man 
S  X  v  als  sekundlich  gefördertes  Luftquaiitum.  Ist  <»  die  Masse  der  Vo- 
lumseinheit, so  wird  die  Masse  M  der  pro  Zeiteinheit  geförderten  Luft 
M  -  (S  x  v)  x  Da  dieser  Masse  pro  Zeiteinheit  die  Geschwindigkeit  v 
erteilt  w  ird,  ist  die  entstehende  Reaktionskraft  R  M  X  v  ti  S  v  -.  In 
der  Masse  M  steckt  die  kinetische  Energie  L  1  •-*  M  x  v-\  Um  pro  Zeit- 
einheit der  Masse  M  die  Geschw  indigkeit  v  zu  erteilen,  ist  also  eine 
mechanische  Arbeit  Am  zu  leisten,  die  numerisch  w  enigstens  gleich  L  sein 
muss.    Wir  haben  demnach  als  Arbeitsgleichung 

Am    '    M  x  v-     1  2  x  /> S  v 3  also  A™  R     '  -i  v. 
Die  spezifische  Schwebearbeit  Ss  wächst  somit  proportional  zu  v.  Je 
grösser  der  Querschnitt  des  Luftstromes  und  je  geringer  die  Geschw  in- 


Digitized  by  Google 


744 


digkeit.  mit  welcher  die  Luft  nach  unten  geworfen  wird,  um  so  grösser 
wird  Ss. 

Diese  Art  der  Behandlung  der  Tragschrauben,  welche  vielfach  auch 
auf  die  theoretische  Behandlung  der  Schrauben-  und  Schwingenflieger  aus- 
gedehnt wurde,  ist  mechanisch  wohl  zutreffend,  basiert  aber  auf  mehreren 
hypothetischen  Annahmen,  deren  Zulässigkeit  in  jedem  einzelnen  Falle  erst 
des  Beweises  bedarf.  Wir  haben  derzeit  keine  zureichende  Basis  für  die 
Berechnung  des  sekundlich  „geförderten"  Luftquantums  bei  einer  in  freier 
Atmosphäre  laufenden  Hubschraube  und  können  darüber  auch  nichts  Be- 
stimmtes aussagen.  Ks  ist  ganz  unwahrscheinlich,  dass  M  einfach  gesetzt 
werden  darf  SXv.  Die  Gleichung  R  =  M  x  v  gilt  bloss,  wenn  v  für  alle 
Massenteilchen  denselben  Wert  hat.  In  Wirklichkeit  werden  wir  zu  setzen 
haben  R=/Mxv  und  ebenso  Am  —  '  a/M  X  v-.  Da  die  Integrationen 
derzeit  nicht  ausgeführt  werden  können,  ist  es  auch  nicht  möglich,  auf 
diesem  Wege  zu  brauchbaren  Resultaten  zu  gelangen.  Dieselben  Be- 
merkungen gelten  für  alle  Kalkulationen,  welche  sich  auf  das  pro  Zeiteinheit 
verdrängte  Luftvolumen  stützen. 

9.  R  e  a  k  t  i  o  n  s  -  S  c  h  w  e  b  e  r  und  -Flieger. 

Um  der  Masse  M  in  der  Zeiteinheit  die  konstante  Beschleunigung  y  zu 

erteilen,  ist  eine  konstante  Kraft  K  (Druck,  Zug)  erforderlich.  Wir  setzen 
erfahrungsgetnäss 

K  -  M  X  y.  i7<i) 

Bei  konstanter  Beschleunigung  ist  am  Ende  einer  Zeiteinheit  zufolge 
der  Definitionsgleichung 

v  =  y  x  t  (77) 

die  Masszahl  der  Geschwindigkeit  v  gleich  jener  der  Beschleunigung.  Wir 
können  also  Gl.  77  auch  in  der  Form  schreiben 

K     M  X  v.  (78) 

Die  Masszahl  der  Kraft  ist  demnach  gleich  der  Bewegungsgrösse 
M  X  v,  die  in  der  Zeiteinheit  entsteht. 

Man  hat  die  Gl.  78  vielfach  zum  Ausgangspunkt  theoretischer  Studien 
über  die  Schwebe-  und  Flugarbeit  von  ballonfreien  Flugkörpern  genommen 
und  ist  dabei  zu  folgenden  Schlüssen  gekommen:  Wird  durch  irgend  eine 
Vorrichtung  der  Luftmasse  M  pro  Zeiteinheit  die  Geschwindigkeit  v  erteilt, 
so  tritt  eine  der  wirkenden  Kraft  gleiche  und  ihr  entgegengerichtete  Re- 
aktionskraft K  auf,  deren  Masszahl  nach  Gl.  7H  bestimmt  ist  durch 
M  X  v.  In  der  bewegten  Masse  M  steckt  die  kinetische  Energie  E,  deren 
Masszahl  gegeben  ist  aus 

E  -      X  M  x  v*.  (79) 

Setzen  wir  voraus,  dass  die  Bahnen  aller  Luftteilchen  in  der  Masse 
M  parallel  zueinander  und  die  Geschwindigkeiten  aller  Teilchen  gleich 
sind,  so  ist  nach  dem  Energieprinzip  die  Arbeit  Am  zur  Beschleunigung 
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der  Luftteilchen  in  der  Masse  M  gleich  der  erzeugten  gesamten  lebendigen 
Kraft  E;  wir  haben  also 

Ara     E  -  1  *  M  >  v.  (80) 

Aus  78  und  80  folgt 

Am-'2XKXV.  (81) 
Ist  ein  Flugkörper  vom  Gewichte  O  gegeben  und  soll  dieser  dauernd 
in  gleichbleibender  Höhe  in  ruhiger  Luft  ohne  Anwendung  eines  Ballons 
zum  Schweben  gebracht  werden,  so  gelten  danach  die  Beziehungen 

K  =  M  X  v  =  Q  (82) 
Am  -  E  -  1 .2  M  X  v8  (83) 

und  daraus 

Ara  -  '  2  X  ü  X  v.  (84) 
Soll  Am  möglichst  klein  werden,  so  muss  bei  gegebenem  O  ersichtlich 
der  Wert  von  v  so  klein  wie  möglich  werden.  Da  aber  gleichzeitig  die 
Schwebebedingung  82  zu  erfüllen  ist,  muss  M  möglichst  gross  genommen 
werden.  Daraus  folgt  der  bekannte  Satz:  Soll  mit  ballonfreien  Apparaten 
ein  möglichst  grosser  Auftrieb  bei  geringster  Schwebearbeit  erzielt 
werden,  so  sind  möglichst  grosse  Luftmengen  mit  der  geringst  möglichen 
Oeschwindigkeit  in  Bewegung  zu  setzen.  Man  schloss  daraus,  es  wären 
möglichst  lange,  langsam  schwingende  Flügel  oder  Schrauben  von  tun- 
lichst grossem  Durchmesser  und  geringer  Tourenzahl  in  Verwendung  zu 
bringen. 

Die  Anwendung  der  Ol.  82,  83  und  84  erheischt  die  Kenntnis  der 
wirksamen  Masse  M.  Wir  sind  derzeit  aber  nicht  in  der  Lage,  die  Werte  von 
M  selbst  in  den  einfachsten  Fällen  durch  die  Apparatkonstanten  auszu- 
drücken. Bewegt  sich  die  ebene,  horizontal  gelagerte  Fläche  F  mit  der 
konstanten  Oeschwindigkeit  v  lotrecht  nach  unten,  so  entsteht  ein  lotrecht 
nach  oben  gerichteter  Reaktionsdruck  W,  der  erfahrungsgemäss  in  erster 
Annäherung  quantitativ  bestimmt  ist  durch 

W  =  r  X  F  X  V*.  (85) 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  alle  Luftteilchen  parallele  Bahnen  be- 
schreiben und  deren  Oeschwindigkeit  gleich  sei  der  Translationsge- 
schwindigkeit v  der  Fläche,  setzt  man  die  Masse  der  pro  Zeiteinheit 

kinematisch  verdrängten  Luftmasse  M  -  r  X  F  X  v.     Aus  den  beiden 

Ol.  85  und  78 

W     r  F  v2  bezw .  W  -  M  X  v 

V 

folgt,  dass  wir  in  der  Tat  als  wirksame  Masse  «  —    Fv  zu  setzen  hätten. 

K 

Unter  dieser  Voraussetzung  stimmt  aber  die  Energiegleichung  83  nicht, 
denn  es  würde 

E  -  W  X  v  -  »/s  M  v2  -  '    Y  F  v  2  x  v  -  '  *  W  v. 

K 
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Soll  die  Energiegleichung  numerisch  richtig  werden,  so  ist  ersichtlich 
zu  setzen: 

M~2   Fv.  Man  kann  also,  wenn  man  diese  Umstände  nicht  beachtet, 
K 

scheinbar  mit  demselben  Sicherheitsgrade  als  Schwebearbeit  einmal 
1  aWx  v,  ein  andermal  gerade  den  doppelten  Betrag  Wx  v  herausrechnen. 
Wir  haben  hier  eine  der  zahlreichen  Fussangeln  der  theoretischen  Flus:- 
technik  vor  uns,  welcher  auch  hervorragende  Forscher  nicht  auszuweichen 
vermochten. 

Hie  prinzipiell  einzig  richtige  Behandlung  des  Problems  ist  ersichtlich 
ganz  einlach,  wenn  man  sich  vor  Augen  halt,  dass  in  Gleichung  78  für  M 
die  dynamisch  wirksame  Luftmasse  und  nicht  die  kinematisch  verdrängte 
einzusetzen  ist.  Auf  diese  Umstände  hat  schon  Josef  Popper  in  seinen 
auch  heute  noch  sehr  lesenswerten  Arbeiten,  welche  in  der  „Zeitschrift 
für  Luftschiffahrt  und  Physik  der  Atmosphäre"  erschienen  sind,  in  vollster 
Klarheit  hingewiesen. 

Bei  der  mangelnden  Kenntnis  der  dynamisch  zur  Wirkung  kom- 
menden Luftmasse  ist  deshalb  eine  Behandlung  des  Problems  auf  diesem 
Wege  derzeit  nicht  möglich.  Bloss  für  die  reinen  Reaktionsschw  eher  und 
-flieger.  bei  denen  der  Auftrieb  und  Vortrieb  durch  typische  Reaktions- 
propcller  erzeugt  wird,  können  die  Reaktionskräfte  und  die  erforderliche 
Schwebearbeit  mittelst  der  Gleichungen  82  und  84  bestimmt  werden. 
Ebenso  für  Ventilatorflieger,  bei  denen  ein  Ventilator  in  einem  beiderseits 
offenen  Mantelrohre  arbeitet.  Ist  M  die  pro  Zeiteinheit  geförderte  Luft- 
masse, v  die  Fördergeschwindigkeit,  so  ist  zufolge  82  die  erzielte  Reak- 
tiouskraft  W. 

W     M  x  v 

und  die  erforderliche  Antriebsarbeit  zufolge  83 

Am  -  1  2  X  M  ■  V-'    1  j  W  <  v. 

Dieselben  Gleichungen  für  die  erzeugte  Reaktionskraft  und  die  erforder- 
liche Schwebearbeit  gelten,  wenn  als  wirksame  Masse  komprimiertes  <ias 
(Luft.  Kohlensäure,  Wasserdampf)  verwendet  wird,  das  durch  Düsen  in 
die  freie  Luft  ausströmt. 

Die  reinen  Reaktionsflieger,  deren  Antrieb  durch  einen  in  ein  Mantel- 
rohr eingeschlossenen  Ventilator  oder  durch  einen  Reaktionspropeller  er- 
folgt.  arbeiten  mit  relativ  sehr  geringem  Wirkungsgrade;  dieser  ist  auch 
bei  günstigster  Konstruktion  noch  erheblich  geringer  als  bei  einem  zweck- 
mässig gebauten  Drachen-.  Schrauben-  oder  Schw  ingenflieger.  Die  Ursache 
der  grösseren  Oekonomie  der  zuletzt  genannten  Flieger  gegenüber  den 
typischen  Reaktionsfliegern  liegt  in  der  Driickvermchrung  bei  schrägen: 
Luftstoss. 

Wird  der  horizontal  gelagerten  ebenen  Platte  F  in  ruhiger  Luit  die 
lotrechte  Geschwindigkeit  v  erteilt,  so  entsteht  ein  Reaktionsdruck  P.  der 
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lotrecht  nach  oben  gerichtet  ist  und  erfahrungsgemäss  in  erster  Annäherung 
quantitativ  gegeben  ist  durch 

.  P^Xr'Xvy- 

Die  Erzeugung  des  Reaktionsdruckes  P  erfordert  pro  Zeiteinheit  die 
Antriebsarbeit 

A  -  P  X  vy.  (86) 
Soll  der  Apparat  vom  Gewichte  0  dauernd  in  gleicher  Höhe  i 
Schwebe  bleiben,  so  sind  die  beiden  Ol.  zu  erfüllen 

P     \  x  F  x  vvJ     G  (87) 

und 

A   -  P  X  V  y  -  ü  x  v  y .  (88) 
Aus  87  folgt  die  erforderliche  Schlaggeschwindigkeit  zur  Erzielung  des 
stationären  Schwebezustandes 

v,  •  YY^F  '«•> 

und  dieser  Wert  in  88  eingesetzt,  gibt  den  Arbeitsbedarf  in  der  bekann- 
ten Form 

As     ü  X  vy  MijA  Xp!  (90 

Heu  egt  sich  die  Fläche  F  mit  der  (icschwindigkeit  v„  horizontal  vor- 
wärts, so  wird  die  resultierende  (icschwindigkeit 

V2  ==  Vx  2  +  Vy  2.  (91) 

Die  Richtung  der  Reaktionskraft  bleibt,  wenn  wir  von  der  Reibung 
absehen,  senkrecht  zur  Fläche  und  ist  in  erster  Annäherung  quantitativ 
bestimmt  durch: 

P1      £  X  F  X  V2  x  sin  a  -  £  x  F  X  (vx  2  .  Vy  2  )  x  sin  a  (92) 

wo  a  den  Winkel  zwischen  der  Ebene  der  Fläche  und  der  resultierenden 
Geschwindigkeit  bedeutet.    Führen  wir  für  sin  a  den  Wert 

in  GL  92  ein  und  bezeichnen  den  Wert,  der  für  P'  -  G  aus  Gl.  92  folgt 
mit  vy     so  erhalten  wir  nach  einigen  Umformungen 

Beim  senkrechten  Luftstoss  ist  zufolge  Gl.  89  vy  ausser  von  g  und  y 
bloss  noch  eine  Funktion  von  G  und  F.  beim  schrägen  Luftstoss  ist  aber 
nach  Gl.  94  v'y  überdies  auch  noch  eine  Funktion  von  vx ,  der  Translatious- 
geschwindigkeit.  und  nimmt  rasch  mit  zunehmendem  vx  ab. 

Die  Schwebearbeit,  welche  wieder  gegeben  wird  durch 

A»s  -  G  X  v'y 

ist  beim  schrägen  Luftstoss  ersichtlich  gleichfalls  eine  Funktion  der  Trans- 
lationsgeschwindigkeit vx  und  nimmt  mit  wachsendem  vx  rasch  ab. 
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Die  bekannte  Tatsache  der  Sinkverminderung  beim  Gleiten  erklärt 
sich  gleichfalls  nach  dem  Prinzip  des  schiefen  Luftstosses,  der  eine  Druck- 
vermehrung bedingt.  Der  Flug  der  natürlichen  Flieger  (Vögel,  Fledermäuse) 
musste,  solange  das  Prinzip  des  schiefen  Luftstosses  unbekannt  war.  ein 
mechanisches  Rätsel  bleiben,  denn  die  unter  Zugrundelegung  des  senk- 
rechten Luftstosses  berechneten  Werte  der  erforderlichen  Flugarbeit 
erreichten  so  hohe  Werte,  dass  diese  mit  den  Tatsachen  unvereinbar 
blieben. 

Statt  die  Flügelfläche  translatorisch  vorwärts  zu  bewegen,  kann  sie 
auch  rotatorisch  niederbewegt  werden,  etwa  in  der  Weise,  dass  die  Fläche 
in  horizontaler  Lage  sich  um  eine  lotrechte  Achse  dreht  und  ihr  gleich- 
zeitig eine  lotrechte  Schlaggeschwindigkeit  erteilt  wird.  Auch  in  diesem 
Falle  tritt  das  Phänomen  des  schiefen  Luftstosses  auf.  Der  Reaktions- 
druck wird  wieder  eine  Funktion  der  Schlag-  und  der  Rotationsgeschwin- 
digkeit sein  und  mit  zunehmender  Rotationsgeschwindigkeit  rasch  wachsen. 

Aehnliche  Beziehungen  gelten  für  alle  dynamischen  Schwebe-  und 
Flugapparate,  bei  denen  der  Auftrieb  durch  translatorisch  oder  rotatorisch 
bewegte,  gegen  die  Bewegungsrichtung  auigedrehte  Flächen  erzeugt  wird. 
Dazu  gehören  alle  Drachen-  und  Schraubenflieger.  Es  sind  deshalb  jene 
dynamischen  Flieger,  welche  mit  schiefem  Luftstoss  arbeiten  (Drachen- 
Schrauben-,  Schwingenflieger),  scharf  zu  unterscheiden  von  den  reinen 
Reaktionsfliegern.  Die  Behandlung  der  erstgenannten  Flieger  als  Reaktions- 
flieger ist  deshalb  prinzipiell  unzulässig  und  führt  zu  schweren  Trug- 
schlüssen. Für  die  praktische  Anwendung  kommen  die  reinen  Reaktions- 
flieger wegen  ihrer  geringen  Oekonomie  nicht  in  Betracht. 

Alle  im  Vorausgehenden  besprochenen  Flugmaschinentv  pen  basieren 
auf  dem  Reaktionsprinzip.  Es  sei  hier  kurz  angefügt,  dass  ich  augen- 
blicklich eine  ganz  neuartige  und  höchst  interessante  Type  von  dynamischen 
Auftriebsapparaten  theoretisch  und  praktisch  studiere,  welche  zufolge  der 
bisherigen  Versuchsergebnisse  einen  ausserordentlich  viel  günstigeren 
Wirkungsgrad  zu  geben  scheint  und  sich  auch  durch  die  Einfachheit  der 
Konstruktion  vor  allen  bekannten  Typen  auszeichnet.  Weitere  Mitteilungen 
behalte  ich  bis  zum  Abschluss  der  messenden  Versuche  vor. 

10.  Ergebnisse  der  vorausgehenden  Untersuchungen. 

Der  bloss  aus  einer  oder  mehreren  Tragflächen  bestehende  üleit- 
flieger  ermöglicht  nur  ein  schiefes  Abgleiten  durch  die  Luft.  Rüstet  man 
den  (lleitfliegcr  mit  einem  Propeller  aus,  so  wird  die  Gleitbahn  verflacht. 
Der  Gleitflieger  geht  in  den  Motorgleitflieger  über.  Wird  der  Gleitwinkel 
Null,  verschwindet  also  das  Gefälle,  so  haben  wir  einen  Drachenflieger, 
wenn  der  Propeller  bloss  horizontal  ziehend  wirkt,  einen  Schwingenflieger, 
wenn  der  Propeller  mit  der  Tragfläche  identisch  ist.  Erzeugt  der  Propeller 
ausser  einem  Vortrieb  auch  einen  Auftrieb,  so  kann  die  Tragfläche  ent- 
sprechend vermindert  oder  auch  ganz  eliminiert  werden.    Wir  haben  dann 
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einen  Schraubenflieger  vor  uns.  Die  drei  Haupttypen  dynamischer  Flieder 
gehen  also  genetisch  ineinander  über. 

Da  die  Schwerkraft  lotrecht  nach  unten  wirkt,  erscheint  es  zweck- 
mässig, alle  wirkenden  Kräfte  stets  in  eine  lotrechte  und  eine  horizontale 
Komponente  zu  zerlegen.  Wir  erhalten  dann  für  den  stationären  Flug,  wo 
sich  der  Schwerpunkt  mit  gleichförmiger  Geschwindigkeit  bewegt,  die 
Resultierende  aller  wirkenden  Kräfte  also  gleich  Null  wird,  zwei  Zustands- 
gieichungen. Die  eine  gibt  die  Gleichgewichtsbedingung  der  lotrechten,  die 
zweite  jene  der  horizontalen  Kraftkomponenten  an.  Dazu  kommt  noch  als 
dritte  Zustaudsgleichung  die  Arbeitsgleichung,  welche  die  Beziehung 
zwischen  der  zu  leistenden  Flugarbeit  und  der  maximalen  Motorarbeit 
atigibt.  Zur  vollständigen  Charakterisierung  der  stationären  Bewegung  ist 
noch  eine  Bedingungsgleichung  erforderlich,  die  ausdrückt,  dass  die  Summe 
der  Drehmomente  aller  wirkenden  Kräfte  in  bezug  auf  einen  beliebigen  Punkt 
des  Systems  verschwindet.  Auf  diese  Stabilitätsbedingung  wurde  hier 
zur  Vereinfachung  der  Darstellung  nicht  eingegangen.  Die  Stabilisierungs- 
fragen sind  eingehend  behandelt  in  der  Arbeit  „Elemente  der  Theorie  und 
Praxis  der  Flugtechnik'4  (I.  Heft:  „Technik  der  Drachenflieger"  in 
„Allgemeine  Automobil-Zeitung",  Wien,  und  als  Separatabdruck),  sowie 
m  theoretischen  Anhang  des  im  September  d.  J.  bei  Hartlcbcn,  Wien-Leipzig, 
erscheinenden  Buches  „Leitfaden  zur  Einführung  in  die  Luftschiffahrt  und 
Flugtechnik". 

Die  dritte  Zustandsgleichung,  die  Arbeitsgleichung,  lässt  sich  allgemein 
für  alle  drei  Typen  in  der  Form  schreiben 

Am    «k  X  G  x  vx. 

Dabei  bezeichnet  vx  beim  Drachen-  und  Schwingenflieger  die  Translations- 
geschwindigkeit, beim  Schraubenflieger  die  Rotationsgeschwindigkeit  des 
Druckmittelpunktcs  und  «k  einen  von  den  Dimensionen  und  der  spezifischen 
Konstruktion  des  Apparates  abhängigen  Koeffizienten. 

Bei  gleichen  Weiten  von  G  und  vx  würde  jene  Flugmaschinentype, 
vom  rein  theoretischen  Standpunkte  aus  betrachtet,  die  grösste 
Oekonomie  aufweisen,  bei  welcher  «k  den  kleinsten  Wert  annimmt. 
Da  es  derzeit  aber  ausgeschlossen  erscheint,  über  die  Werte  von  «k  bei  kon- 
kreten Konstruktionen  zureichende  Kalkulationen  anzustellen,  muss  die 
Frage,  welche  Flugmaschinentype  die  zweckmässigste  wäre,  nach  dem 
heutigen  Stande  der  Theorie  als  nicht  lösbar  bezeichnet  werden.  Wenn 
auch  der  Drachenflieger  augenblicklich  die  grössten  Chancen  des  Erfolges 
hat  und  seine  Flugfähigkeit  bereits  praktisch  erwiesen  ist,  darf  man  daraus 
keineswegs  allzuwcitgehende  Schlüsse  ziehen.  Vom  rein  theoretischen 
Standpunkte  aus  wird  man  alle  drei  Haupttypen  nahe  als  gleichwertig 
ansehen  dürfen. 

Ein  Mangel  des  Drachenfliegers  ist,  dass  er  kein  Schw  ebevermögeu 
besitzt.    Der  Schraubentlieger  wieder  erscheint  ohne  genügend  grosse 
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Tragflächen,  die  im  Falle  eines  Akzidents  als  Sicherheitsfallschirm  w  irken, 
praktisch  nicht  verwendbar.  Die  Konstruktion  des  Schwingenfliegers  stösst 
derzeit  auf  kaum  überw  indliche  technische  Hindernisse.  Daraus  folgt,  dass 
weder  der  reine  Drachenflieger  noch  auch  der  reine  Schraubenflieger  das 
ideale  Klugvehikel  sein  dürfte,  sondern  vielleicht  eine  zweckmässige  Kom- 
bination beider  Systeme.  Die  vorausgehenden  Untersuchungen  geben  eine 
Handhabe,  nach  welcher  Richtung  hin  sich  die  Bemühungen  um  eine  Ver- 
besserung des  Wirkungsgrades  der  Drachen-  und  Schraubenflieger  zu 
bewegen  haben. 


Kriegsgemässe  Ballonverfolgung  durch  Automobile  und  Motorräder. 

rissen.  Id.  November. 
32  Automobile  und  Motorräder  von  Mitgliedern  der  „Deutscher  Motorfahrcr- 
Veieinigung"  sammelten  sich  Hestern  neuen  10  Uhr  auf  dem  Platze  des  Bochumcr 
Vereins,  auf  dem  die  drei  Ballons  „Bamler",  „rissen  Ruhr"  und  „Bochum"  ks 
Niedci  rheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt,  Sektion  rissen,  geiüllt  wurden.  Bochuwi 
/alt  als  belaßt ite  Festung,  die  Ballons  sollten  Nachrichten  heraustragen,  die  Krait- 
iahrzeuge  der  Belagerer  daueren  versuchen,  die  Ballons  abzufangen.  Zur  Kontrolle 
der  Kraftfahrer  dienten  Stammkarten,  die  vor  der  Abfahrt  von  den  Führern  der  !v- 
treffenden  Ballons  unterschrieben  wurden.  Jeder  Ballon  erhielt  als  Verfolger  'iti.' 
bestimmte  Zahl  von  Fahrern,  die  Preise  erh;elten  je  nach  der  Zeit,  in  der  sie  Jen 
ihnen  zugeteilten  Ballon  erreichten.  Die  Fahrer  waren  aber  auch  berechtigt,  die 
arideren  Ballons  gefangen  zu  nehmen,  falls  sie  diese  erreichten,  nur  erhielten  sie 
daiür  keine  persönlichen  Preise.  i)ic  Ballonführer  wurden  durch  einen  l/npir- 
teiischen  kontrolliert,  der  im  Korbe  mitfuhr.  Derselbe  hatte  bei  der  Landung  (res,». 
Zwischenlandung,  die  erlaubt  war,  falls  die  Insassen  des  Korbes  noch  weiter  fahren 
wollten,  nachdem  sie  die  vorgeschriebene  Zeit  gewartet  hatten)  eine  Stoppuhr  m 
stellen  und  genau  die  Zeiten  zu  notieren,  innerhalb  deren  die  einzelnen  Fal.rcr  die 
Luftsehin'er  erreichten.  Der  Ballon  galt  als  gelangen,  wenn  ein  Fahrer  20  Minuten 
nach  erfolgter  Landung  den  Korb  berührte.  Die  Ballonführer  durften  nach  zwei 
Stunden  landen,  inussten  nach  dreistündiger  Fahrt  die  Landung  vollendet  hnh.r:. 
Falls  die  Fahrt  auf  die  holländische  Grenze  zuging,  durfte  diese  nicht  überschritten 
werden,  da  die  Kraftfahrer  beim  Uencrschreitcn  derselben  Vei  zögerungen  haben 
konnten. 

In  letzterer  Windrichtung  flogen  -tic  Ballons.  Zwar  zeigte  der  Rauch  yeiyju 
die  Richtung  Südwest  an.  so  dass  für  die  Kraftfahrer  der  „Krumme  Weg"  hei 
Düsseldorf  als  Versammlungsort  nach  der  Fahrt  ausgemacht  wurde.  Die  Luit- 
Schiffer  hingegen,  die  mit  starker  Rechtsdrehung  des  Windes  in  etwas  Ii  »Ii cr-n 
Schichten  rechneten,  hatten  als  Versammlungsort  „Wesel"  verabredet.  Während 
die  Kraftfahrer  den  Vorteil  hatten,  dass  jeder  Fahrer  jeden  Ballon  fangen  konnte 
hatten  die  Luftschiffer  den  Vorteil  einer  etwa  500  m  hohen  Dunstzone,  welche  die 
Frde  bedeckte  und  die  Ballons  nur  etwa  2  km  weit  sichtbar  Hess  und  ausserdem 
einen  recht  kralligen  Ostwind  von  42  km  pro  Stimde.  Als  erster  startete  „Bochum" 
miter  Führung  von  F.  Schröder  um  Ii"'  Uhr  50  Minuten.  Ihm  folgte  „Bamler" 
unter  Führung  von  Rassfeld  in  genau  15  Minuten,  und  nach  einer  weiteren  Viertel- 
stunde „Fssen-Ruhr"  unter  Führung  von  Dr.  Bamler.  Letzterer  Ballon,  dem  die 
Kraftfahrzeuge  eine  halbe  Stunde  voraus  waren,  hatte  demnach  die  grossen 
Chancen,  gefangen  zu  werden.  Die  Ballons  I  und  III  landeten  nach  1  Stunde  20  Mi- 
nuten kurz  vor  der  holländischen  Grenze  bei  Straelen  auf  Wiesen,  die  rings  vn 
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Wald  umgehen  waren,  Ballon  II  hei  Kaldenkirchen  nach  1  Stunde  -40  Minuten. 
Ballon  I  wurde  erst  nach  5f<  Minuten  durch  rWrn  Brensmg,  Opclwagcn  (Bochumer 
Gruppe  II),  erreicht.  Der  erste  Wagen  aus  Gruppe  I  war  nach  58  Minuten  zur 
Stelle,  Herr  L.  Wchling  (Essen)  mit  N.  A.  G.-Wagcn.  Zu  gleicher  Zeit  erschien 
Herr  Direktor  1c  Bret  (Brasicr).  Ballon  III  war  insofern  ungünstig  daran,  als  die 
Stoppuhr  des  Unparteiischen  gleich  nach  Ingangsetzung  stehen  blieb  und  etw  i 
10  Minuten  vergingen,  bis  Leute  aui  der  zur  Zwischenlandung  auserwählten  Wald- 
wiese erschienen  und  die  Zeit  durch  Unterschrift  bestätigten.  So  gingen  10  Minuten 
verloren.  Trotzdem  dauerte  es  noch  genau  20'i  Minuten,  bis  der  erste  Wagen- 
führer. Herr  Oberleutnant  von  Rolshauscn  (Bochum),  der  zur  Gruppe  I  gehörte, 
den  Korb  beiührte.  Als  nächster,  eine  Minute  später,  erschien  Herr  Trummel 
(Bochum).  Der  Ballon  II  war  1700  m  hoch  gegangen  und  flog  deshalb  bei  der 
Landung  über  die  holländische  Grenze  weg,  er  gilt  als  gefangen. 

Man  sieht  aus  diesen  Tatsachen,  wie  schwierig  es  ist,  selbst  am  hellen  Ta^'e 
Ballons  abzufangen.  Erwägt  man  nun  noch,  dass  im  Ernstfälle  diese  Ballons  wohl 
alle  zur  Nachtzeit  aufsteigen  werden,  so  ergibt  sich  daraus,  welche  unschätzbaren 
Dienste  solche  Ballons  belagerten  Festungen  gewähren  können.  Die  ganze  Veran- 
staltung war  für  alle  Teilnehmer  äusserst  interessant  und  lehrreich,  und  dürfte  bald 
eine  Wiederholung  stattfinden.  Dr.  Barn ler. 


Wissenschaftliche  Ballonfahrten  des  Niederrheinischen 

Vereins. 

An  dem  internationalen  wissenschaftlichen  BaUontage  des  November  hat  sich 
der  N.  V.  f.  L.  durch  eine  bemannte  Eahrt  des  1600  cbm  Ballons  .Bochum*  be- 
teiligt. Eührer  war  Dr.  Bamler  (Essen).  Beobachter:  A.  W.  Andernach  (Beuel).  Das 
Amt  des  wissenschaftlichen  Beobachters,  das  alle  Eühreraspirantcn  des  Vereins  min- 
destens einmal  verwaltet  haben  müssen,  bevor  sie  sich  zum  Führerexamen  melden 
dürien,  war  diesmal  dadurch  erleichtert,  dass  neben  dem  Assmannschcn  Aspirations- 
psychrometer  ein  neuer  von  Hergcsell  konstruierter  Registrierapparat  mitgenommen 
wurde.  Bekanntlich  besteht  das  Assmannsche  Psychrometer  aus  zwei  Thermometern, 
die  etwa  3  m  ausserhalb  des  Korbes  hängen  und  mit  einem  Fernrohr  beobachtet 
werden  müssen.  Diese  Thermometer  werden  zum  Schutz  gegen  Fälschungen  durch 
Sonnenstrahlen  durch  einen  Aspiratnr  ventiliert,  dessen  Feder  etwa  nur  10  Minuten 
läuft.  Alle  10  Minuten  muss  also  der  Apparat  hereingeholt,  neu  aufgezogen  und 
wieder  herausgelassen  werden.  Zwischendurch  muss  er  mindestens  alle  10  Minuten, 
bei  stärkeren  vertikalen  Schwankungen,  noch  öfter  abgelesen  werden.  Die  beob- 
achteten Werte  müssen  zusammen  mit  der  Zeit,  dem  Barometerstände,  den  Wolken- 
und  Windbeobachtungen  usw.  notiert  werden,  so  dass  der  wissenschaftliche  Beob- 
achter während  der  Fahrt  recht  intensiv  beschäftigt  ist.  Trotzdem  verpasst  er  in- 
folge des  lückenhaften  Abiesens  der  Werte  oft  interessante  Wärmestufen,  deshalb 
war  die  Herstellung  eines  brauchbaren  Registrierapparates  für  bemannte  Fahrten  in 
doppelter  Beziehung  willkommen.  Der  Hergesellsehe  Apparat  schreibt  ununterbrochen 
Barometerstand.  Temperatur  und  Luftfeuchtigkeit  auf.  Er  wird  ventiliert  mit  Hilfe 
eines  Aspirators,  der  durch  einen  kleinen  Elektromotor  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Die  Elektrizität  liefert  ein  Akkumulator.  Instrument  nebst  Akkumulator  wiegen  zu- 
sammen nur  so  viel  wie  1 :.  Sack  Ballast.  Die  Vorzüge  eines  derartigen  Instrumentes 
liegen  auf  der  Hand,  es  liefert  lückenlose  Beobachtungen  und  reduziert  die  Arbeit 
des  Beobachters  auf  Kontrollbeobachtungen. 

Die  Abfahrt  erfolgte  am  5.  November  gc^en  11  Uhr  morgens  von  der  Gas- 
anstalt Essen.    Die  vor  der  Abfahrt  gemessene  Temperatur  betrug      4,2"  und  da  es 
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sehr  neblig  war,  so  zeigte  sich  zwischen  trockenem  und  feuchtem  Thermometer  nur 
eine  Differenz  von  0,5°.    Der  Ballon  trat  gleich  nach  der  Abfahrt  in  die  Nebeldecke 
ein,  welche  die  Erde  bis  zur  Höhe  von  800  m  geschlossen  umgab.    Ucber  der 
Wolkendecke  zeigte  sich  nicht  wie  gewöhnlich  eine  Temperaturzunahme,  vielmehr 
betrug  die  Temperatur  hier  etwa  0°.   Sic  nahm  von  nun  an  regelmässig  bis  zur 
Höhe  von  1600  m  ab.   Hier  wurde  auf  dem  trockenen  Thermometer  —3,5°,  aui  dem 
feuchten  — 1,8°  abgelesen.    Bis  zu  dieser  Höhe  war  der  Ballon  fast  ohne  Ballast- 
ausgabe gestiegen,  hier  schwamm  er  in  seiner  Gleichgewichtslage  und  wollte  nicht 
weitersteigen.   Der  Orund  hierfür  wurde  gleich  erkannt,  als  eine  erhebliche  Bal- 
lastausgabe ihn  aui  1650  m  hinaufdruckte,  hier  zeigte  das  trockene  Thermometer 
+  1,8°,  das  feuchte  — 5,6°.   Der  Ballon  war  an  der  unteren  ürenze  einer  5.3°  wärme- 
ren, sehr  trockenen  Luftschicht  geschwommen,  in  der  trockenes  und  feuchtes 
Thermometer  7,4°  Differenz  aufwiesen.    Die  Temperaturen  änderten  sich  nun  zu- 
nächst nicht  bis  1800  m  Höhe,  dann  nahmen  sie  langsam  ab.  so  dass  erst  in  der 
grössterreichten  Höhe  von  3040  m   wieder  die  in  1600  m  Höhe  gemessene  von 
—3.5°  gefunden   wurde.    Auch  hier  war  die  Luft  noch  sehr  trocken,  das  feuchte 
Thermometer  zeigte  —8,7*    Um  den  Ballon  von  1600  m  bis  auf  3040  in  zu  treiben, 
war  die  Ausgabe  von  160  kg  Ballast  nötig.   Es  sind  dies  die  für  ein  konstantes 
Hochdruckgebiet  eigentümlichen  Wärmeverhältnisse.    Die  Luft  steigt  in  diesem 
langsam  von  oben  nach  unten,  wird  daher  ständig  trockener  und  wärmer.  In  dieser 
Schicht  ist  natürlich  eine  Wolken-  und  Niederschlagsbildung  ausgeschlossen.  Bis 
zu  1600  m  reicht  diese  Zone  herunter,  bis  hier  hinauf  reicht  die  Luftzirkulation  der 
Erde,  gegen  Ende  der  Eahrt,  um  4  Uhr  nachmittags,  reichten  die  nunmehr  lücken- 
haft gewordenen  Wolken  bis  16C0  m  Höhe  hinauf    Sehr  schön  bildete  sich  wieder 
in  der  Wolkendecke,  schon  weithin  erkennbar,  der  Rhein  ab.   Dieser  wurde  hei 
Düsseldorf  überschritten.     Das  ganze  Rheintal  lag  etwa  eine  halbe  Stunde  im 
schönsten  Sonnenschein  zu  Füssen  der  Luftschiffer,  während  vorher  und  nachher 
eine  fast  geschlossene  Wolkendecke  die  Erde  verhüllte.    Die  Landung  erfolgte  nach 
fünfstündiger  Fahrt  sehr  glatt  in  einem  Tale  bei  Münstereifel,  10  Minuten  vom  Orte 
entfernt.  Während  der  Fahrt  wurden  mehrfach  auch  die  Temperaturen  an  einem  un- 
geschützten Thermometer  im  Korbe  gemessen.    Es  zeigte  fast  dauernd  die  Tempe- 
ratur von  +11°,  ein  Zeichen,  wie  stark  die  Tempcraturfälschungen  sind  bei  Thermo- 
metern, die  nicht  ventiliert  sind.  Dr.  Bamle r. 


Was  lehren  uns  die  Berliner  Wettfahrten? 

Die  glänzendste  aeronautische  Veranstaltung,  die  es  je  gesehen  hat,  ist  vor- 
über. Das  Wetter  hat  die  Berliner  Wettfahrten  derartig  begünstigt,  wie  es  die  Unter- 
nehmer in  ihren  kühnsten  Träumen  kaum  zu  hoffen  wagten,  und  die  Anteilnahme 
der  Mitwelt  licss  ebenfalls  an  Interesse  nichts  zu  wünschen  übrig.  Dass  die  Vor- 
bereitungen ein  derartiges  Interesse  verdienten,  ist  schon  genügend  erörtert  worden, 
sind  auch  die  Ergebnisse  derart,  dass  sie  einigermassen  ein  Aequivalent  bilden  für 
die  aufgewandte  Mühe,  die  aufgewandten  Kosten  und  nicht  zuletzt  für  die  ein  er- 
setzten Werte? 

Die  ein/einen  Arten  der  Wettfahrten  haben  sich  recht  verschieden  bewährt 
im  Zusammenhang  damit  die  Prognosen  der  Meteorologen.  Die  Sieger  bei  der  Ziel- 
t'ahrt  sind,  neun  Mann  hoch,  in  der  Entfernung  von  rund  300—1000  m  vom  Ziele  sc- 
hindet. Gewiss  ein  glänzendes  Zeichen  sowohl  für  die  von  den  Meteorologen  er- 
kannten Luftströmungen,  des  aufgrund  derselben  von  dem  Organisations-Aussclms* 
gewählten  Zieles  und  auch  für  die  Tüchtigkeit  der  ausführenden  Luftschiffer. 
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Am  Tage  der  Weitfahrt  herrschte  eitel  Freude  unter  allen  Beteiligten.  Wehte 
doch  ein  kräftiger  Wind  aus  WNW.  Endlich  war  also  Gelegenheit  gegeben,  einmal 
gegenseitig  seine  Kräfte  und  die  Vorzüglichkeit  des  Materials  messen  zu  können, 
denn  in  dieser  Richtung  boten  sich  dem  Luftschiffer  heinahe  unermesslichc  Strecken, 
die  er  überfliegen  konnte!  Noch  am  Morgen  des  12..  als  schon  Nachrichten  da  waren, 
dass  die  Ballons  in  der  Nacht  in  der  Fahrtrichtung  nach  S.  und  dann  nach  NW.  um- 
geschwenkt wären  und  sich  wieder  Berlin  näherten,  glaubte  Dr.  de  Quervain  an  seine 
Prognose,  die  er  tags  zuvor  gemacht  hatte,  und  schrieb  darüber  in  einer  Berliner 
Zeitung:  „Ks  erscheint  sehr  wahrscheinlich,  dass  es  die  höher  fliegenden  Ballons 
sind,  welche  östliche  Position  haben  und  von  welchen  gegenwärtig  noch  keine  Nach- 
richten vorliegen."  Zwar  ist  inzwischen  bekannt  geworden,  dass  ein  Ballon  bereits 
bis  Prag  gelangt  war;  aber  auch  er  wurde  von  den  umdrehenden  Winden  zurück- 
geführt und  fuhr  über  F.sscn  und  dann  wie  die  anderen  auch  nach  dem  Atlanti- 
schen Ozean. 

Der  Erfolg  zeigt  also,  dass  die  Prognose  für  Dienstag  nicht  mehr  stimmt, 
vielmehr  sind  alle  Ballons  umgekehrt  und  in  der  bekannten  Weise  an  der  Nordsee 
oder  auf  Jütland  und  dem  südlichen  Schweden  gelandet.  Nur  wer  sich  in  der 
Windrichtung  ganz  genau  orientieren  konnte  und  das  Drehen  des  Windes  in  den 
oberen  Schichten  erkannt  hatte,  wie  es  am  Montag  von  der  Wetterwarte  in  Aachen 
durch  Pilotballons  festgestellt  worden  war,  durfte  seine  Fahrt  fortsetzen  in  der  be- 
stimmten Hoffnung,  in  Norwegen  landen  zu  können.  Die  übrigen  landeten  am  Ufer 
der  Nordsee  oder  fuhren  ins  Ungewisse,  einem  gütigen  Geschick  ihre  Rettung  über- 
lassend. Glücklicherweise  sind  die  Gordon-Bcrmett-Fahrer  alle  aufgefischt  worden, 
belohnt  werden  sie  aber  für  ihren  Wagemut  nicht,  denn  wer  seinen  Landungsort 
nicht  bestimmen  kann,  zählt  unter  den  Preisbewerbern  nicht  mit.  Von  allen  23  Ballon- 
führern hat  nur  der  Schweizer  Oberst  Schaeck,  der  Führer  der  „Helvetia".  diese 
Richtung  erkannt  und  hat  ungefähr  1300  km  Luftlinie  von  Berlin  aus  zurückgelegt. 

Ist  die  Fahrt  unter  diesen  Umständen  eine  Wettfahrt  zu  nennen  und  ist  die 
Sache  die  vielen  auf  das  Spiel  gesetzten  Menschenleben  wert?  Ich  glaube,  es  wäre 
dringend  zu  empfehlen,  die  Anlage  von  Wcttiahrtcn  bei  unserer  immer  noch  geringen 
Kenntnis  von  den  bevorstehenden  Aendcrungen  der  meteorologischen  Verhältnisse 
einer  Reform  zu  unterziehen.  Entweder  man  wählt  als  Startplatz  Orte,  die  soweit 
vom  Meere  entfernt  liegen,  dass  die  Luftschificr  sich  ohne  Gefahr  nach  Herzenslust 
ausfahren  können,  oder  man  schreibt  kleinere  Ballongrössen  vor,  so  dass  sowohl 
Weit-  wie  Dauerfahrten  in  stets  24  Stunden  beendet  werden  müssen,  oder  aber  man 
setzt  die  Art  der  Wettfahrt  nicht  vorher  fest,  sondern  man  richtet  sie  nach  dem  W  etter 
ein.*)  Bei  allen  drei  Gordon-Bennctt-Fahrtcn,  die  bisher  stattgefunden  haben,  konnten 
die  Ballons  nicht  ausgefahren  werden,  weil  die  See  erreicht  wurde.  Die  Siege  w  aren 
also  mehr  oder  weniger  Z  u  f  a  1 1  s  s  i  e  g  c.  Ich  bin  mir  wohl  bewusst.  dass  ich  mit 
diesen  Vorschlägen  auf  energischen  Widerstand  bei  den  enragierten  Luftschiffen 
stossen  werde,  aber  da  ich  als  erster  in  Deutschland  am'  dem  Luftschiffertage  in 
Leipzig  (1904)  die  Gründung  der  „Föderation  acronautique  internationale'"  angeregt 
habe,  bei  ihrer  Gründung  in  Paris  (1905)  mitgewirkt  habe  und  ihre  Bestrebungen  seit- 
her nach  Kräften  gefördert  habe,  so  scheue  ich  mich  auch  nicht  einen  Augenblick. 
™f  Auswüchse  hinzuweisen,  die  sie  gezeitigt  hat.  Als  einen  solchen  zu  verurteilenden 
Auswuchs  muss  ich  den  Ausgang  der  diesjährigen  Gordon-Bennett-Fahrt  und  auch  der 
Berliner  Daueriahrt  bezeichnen,  bei  denen  so  viele  Menschenleben  auf  das  Spiel  ge- 
setzt worden  smd. 

Von  der  Daueriahrt  des  12.  Oktober  gilt  leider  dasselbe,  was  von  der  Gordon- 
Bennett-Fahrt  gilt.  W  as  hatte  es  für  einen  Sinn,  eine  Dauerfahrt  anzusetzen,  wo  die 
Luftströmung  direkt  ,»uf  die  Nordsee  hiiiaustührto '    Bei  der  herrschenden  Wind- 

-I  V«rKl.  l-ussnole  in  Nr.  :'\  p.i£.  732.  hinsichtlich  der  Schwierigkeiun  dieser  Anlor.U-run-, 
lltuslr.  Aeronaut.  Milte)!.   XII.  Jahrg.  52 
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richtung  hatten  eben  die  Sportkommissarc  die  angesetzte  Daueriahrt  in  eine  Ziel- 
fahrt umwandeln  müssen.  Ich  weiss  sehr  wohl,  dass  diese  Massnahme  wahr- 
scheinlich den  heftigsten  Widerstand  unter  den  meisten  Führern  hervorgerufen 
hätte.  Aber  ich  hoffe,  der  Ausgang  der  Berliner  Wettfahrten  wird  zu  einer  diesbezüg- 
lichen Reform  der  Einrichtungen  führen. 

Trotz  der  angeführten  Mängel  sind  auch  diese  Pahrten  äusserst  lehrreich 
gewesen  und  haben  gezeigt,  wie  man  bei  richtiger  Erkenntnis  und  Ausnutzung  der 
Wetterlage  selbst  unter  schwierigen  Verhältnissen  Outes  leisten  kann.  Die  Rekord- 
fahrt des  Herrn  Oberst  Schacck  ist  eine  Leistung,  die  selbst  die-  überzeugtesten  Luft- 
schiffer unserem  deutschen  Ballonmaterial  nicht  zugetraut  hatten.  Bei  der  Gordon- 
Bennett-Fahrt  fiel  überhaupt  die  grosse  Zahl  der  Ballons  auf,  die  aus  gummierter 
Baumwolle  gefertigt  waren.  Das  Ausland  hat  demnach  nach  langer  Abwehr  und  lan- 
gem Zögern  stillschweigend  zugestanden,  dass  dieser  deutsche  Ballonstoff  den  ande- 
ren Fabrikaten  uberlegen  ist  Bei  der  Dauerfahrt  war  es  bekannt,  dass  über  Nord- 
ftankreich  eine  flache  Depression  aufgetaucht  war,  die  wahrscheinlich  gegen  Morgen 
des  Dienstag  eine  Linksdrehung  der  Winde  herbeiführen  würde.  Den  Führern  des 
Niederrheinischen  Vereins  war  deshalb  geraten  worden,  die  leichten  Schleppseile  zu- 
rückzulassen, die  schweren,  womöglich  zwei,  mitzunehmen  und  möglichst  langsam 
an  den  Schleppseilen  zu  fahren,  um  in  diese  Linksdrehung  zu  kommen,  bevor  der 
Ozean  erreicht  war.  Der  Ballon  „Abercron",  unter  Dr.  Kempkcn,  hat  sich  auf  diese 
Weise  über  24  Stunden  in  der  Luft  gehalten  und  ist  bei  Hage  in  Ostfriesland  ge- 
landet, während  die  Mehrzahl  der  anderen  Ballons  in  etwa  der  Hälfte  dieser  Zeit  be- 
reits den  Atlantik  erreicht  hatten.  Dr.  Bröckelmann  vom  Berliner  Verein  hat  offenbar 
dieselbe  Idee  von  der  Windänderung  gehabt,  er  ist  noch  20  Minuten  länger  in  der 
Luft  geblieben  und  ist  bei  Groningen  gelandet. 

Zu  erwähnen  wäre  noch  die  übrigens  schon  längst  bekannte  Lehre,  dass  die 
Füllansätze  der  Ballons  gross  genug  sein  müssen,  damit  die  letzteren  auch  bei  starkem 
Aufsteigen  nicht  platzen  können,  und  dass  es  vorzuziehen  ist,  zu  zweit  zu  fahren,  ia 
ein  Führer  allein  zu  viel  zu  tun  hat  und  nicht  auf  alle  Leinen  und  Vorgänge  im  Ballon 
genügend  achten  kann.  Dr.  B  a  m  I  e  r. 


Kleine  Mitteilungen. 

Eine  wegen  ihrer  Geschwindigkeit  bemerkenswerte  Fahrt  unternahmen 
am  27.  September  unter  Führung  von  Hauptmann" Lohmüller  die  Herren  Kaufmann 
Erhardt,  Hoflieferant  Tetzer  und  Major  Ulimann  mit  dem  Ballon  .Augusta  II"  der 
Ballonfabrik  A.  Riedinger,  Augsburg,  von  Strassburg  aus. 

Der  Aufstieg  erfolgte  9  Uhr  30  Min.  vorm.  Der-Himmel  war  gleichtnässiz 
bedeckt;  der  Zug  der  auf  etwa  1000  m  Höhe  gespitzten  Wolken  führte  mit  müssiger 
Geschwindigkeit  nach  Ost.  Die  meteorologische  Station  auf  dem  1394  m  hohen 
Grosscn-Bclchen  in  den  Vogesen  meldete  W.  6.  Nebel. 

Sofort  nach  dem  Aufstieg  schlug  der  Ballon  eine  rein  östliche  Fahrtrichtuni: 
ein.  Die  Geschwindigkeit  betrug  bis  zum  Schwarzwald  24  km  in  der  Stunde.  Per 
Kamm  dieses  Gebirges,  an  dessen  Höhen  sich  die  Wolken  zu  mächtigen  Furchcn- 
gebilden  anstauten,  wurde  in  1300  in  Höhe,  etwa  bei  der  Unterstmatt,  der  ersten 
Einsattlung  nördlich  der  Hornisgrinde  im  Nebel  überflogen.  Interessant  war  hierbei 
zu  beobachten,  wie  die  Luftniasse.  in  welcher  der  Ballon  schwamm,  unmittelbar  vo: 
dem  Kamm  der  Hornisgrinde  nach  Norden  ausbog  und  durch  die  Einsattlung  »her 
das  Gebirge  hinüberflog. 
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Jenseits  des  Kammes  hörten  die  Wolken  auf  und  alsbald  war  bei  wiederum 
östlicher  Fahrtrichtung  eine  Steigung  der  Geschwindigkeit  auf  -10  km  in  der  Stunde 
festzustellen.  Mit  stetig  zunehmender  Geschwindigkeit  ging  die  Fahrt  weiter  über 
Altensteig,  Kuppingen.  5  km  südlich  Echterdingen  vorbei,  wo  wir  mit  Wehmut  auf 
die  Stätte  herabblickten,  auf  der  vor  wenigen  Wochen  das  stolze  Luftschiff  des 
Grafen  Zeppelin  der  Tücke  der  Elemente  zum  Opfer  gefallen  war,  über  Göppingen, 
Geislingen,  Heidershcim  a.  d.  Brenz,  woselbst  die  Geschwindigkeit  70  km  in  der 
Stunde  erreichte.  Der  allgemeine  Witterungscharakter  hatte  sich  nicht  geändert, 
nur  befand  sich  östlich  des  Schwarzwaldcs  die  geschlossene  Wolkendecke  in 
grösserer  Höhe  als  vorher  über  der  Rhcincbcnc.  Ihr  unterer  Rand  wurde  bei  1900  m 
mehrmals  vom  Ballon  berührt. 

Etwa  um  2  Uhr  nachmittags  —  mit  dem  Erreichen  des  Plateaus  der  schwäbischen 
und  fränkischen  Jura  —  nahnv-die  Geschwindigkeit  erheblich  zu.  Sie  wurde  2  Uhr 
25  Min.  nachmittags  bei  Harburg  (nördlich  Donauwörth)  in  1900  m  Höhe  mit  90  km, 
2  Uhr  30  Min.  nachmtttags  bei  Kaisheim  in  2000  m  Höhe  mit  120  km,  2  Uhr  40  Min. 
nachmittags  südlich  Eichstädt  in  2250  m  mit  150  km  in  der  Stunde  gemessen.  Im 
weiteren  Fluge  über  Kelhcitn  a.  d.  Donau  und  Regensburg  ging  die  Geschwindig- 
keit in  2450  m  Höhe  wieder  auf  110  km  in  der  Stunde  zurück.  In  dem  von  der 
Donau  und  der  Altmühc,  etwa  zwischen  den  Orten  Neustadt  a.  D..  Beilugries  und 
Kelheim  gebildeten  Dreieck  w  ar  die  Erde  durch  eine  fast  völlig  geschlossene  Wolken- 
decke, welche  mit  erheblich  geringerer  Geschwindigkeit  als  der  Ballon  nach  Osten 
zog,  grösstenteils  der  Sicht  entzogen.  Die  genannten  Flüsse  bildeten  die  scharfe 
Umrandung  dieser  ausgedehnten  Wolkendecke.  Die  oberen  Wolken  lagen  hier  be- 
deutend höher  als  der  Ballon  und  schienen  gleichfalls  geringere  Geschwindigkeit  zu 
haben. 

3  Uhr  40  Min.  nachmittags  erfolgte  die  Landung  bei  lebhaftem,  etwa  auf  40  km 
in  der  Stunde  gespitztem  Unterwinde  glatt,  etwa  7  km  südöstlich  Regensburg,  an- 
gesichts der  Ruhmeshallc  Walhalla,  dem  klassischen  Marmorbau,  der  vom  anderen  Ufer 
der  Donau  aus  dem  dunklen  Grün  des  Bayerischen  Waldes  hell  heriiberleuchtete. 

Leider  gestatteten  uns  berufliche  Pflichten  nicht,  die  herrliche  Fahrt  über  das 
Gebirge  hinaus  nach  Böhmen  hinein  fortzusetzen. 

Die  Stundengeschwindigkeit  von  150  km  dürfte  eine  der  grössten  sein,  die 
jemals  bei  einer  Ballonfahrt  gemessen  wurde.  L. 

Pilotballonstation  zu  Aachen.  Seit  Mitte  September  d.  J.  ist  in  Verbindung 
mit  dem  Aachener  Meteorologischen  Observatorium  und  der  öffentlichen  Wetter- 
dienststelle eine  Pilotballonstation  ins  Leben  getreten.  Es  ist  dies  die  erste 
Station,  welche  nach  den  Vorschlägen  des  Herrn  Geh.  Regicrungsratcs  Professor 
Dr.  H  e  r  g  e  s  e  1 1  errichtet  worden  ist.  Der  Betrieb  der  Station  wird  einstweilen 
aus  Reichsmitteln  gedeckt.  An  der  Station  werden  täglich  seit  dieser  Zeit, 
wenn  die  Sichtbarkeitsverhältnisse  es  erlauben,  Ballonaufstiege  vorgenommen.  Zur 
Verwendung  gelangen  kleine  Gummiballons,  deren  Auftrieb  vorher  bestimmt  wird; 
Richtung  und  Höhenwinkel  werden  durch  den  de  0  u  e  r  v  a  i  n  sehen  Theodoliten, 
der  aus  der  mechanischen  Werkstätte  von  Bosch,  Strassburg,  herrührt,  ermittelt 
und  danach  Windrichtung  und  Geschwindigkeit  in  den  einzelnen  Luftschichten  be- 
stimmt, sowie  eine  genaue  Projektion  der  Flugbahn  auf  eine  Horizontalebcne  -auf- 
gezeichnet. Solche  Ballons  sind  bis  zu  einer  Entfernung  von  12  km  und  bis  zu 
einer  Höhe  von  8000  m  \ erfolgt  worden.  Neuerdings  werden  die  Ergebnisse  dieser 
Messungen  auf  den  täglich  von  der  öffentlichen  Wetterdienststelle  Aachen  heraus- 
gegebenen Wetterkarten  veröffentlicht.  Für  den  Westen  werden  daher  die  Strömun- 
gen in  der  freien  Atmosphäre  an  drei  Stationen  untersucht,  nämlich  zu  Friedrichs- 
hafen (der  Rcichsdrachenstation),  Aachen  und  der  Drachenstation  der  Deutschen 
Seewarte  zu  Gross-Borstel  bei  Hamburg. 

52^ 
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Herbstveranstaltungen  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt.  Um 

den  Führern  auch  in  den  kurzen  Herbsttagen  Gelegenheit  zu  geben,  sich  sportlich 
zu  betätigen,  wird  der  Verein  zwei  kürzere  Wettfahrten  einrichten,  Es  wird  bei 
denselben  ein  grösserer  Ballon  vorfahren  („Düsseldorf  I",  2200  cbm),  während  die 
anderen  Ballons  gleichzeitig  zu  seiner  Verfolgung  abgelassen  werden.  Ks  komn;i 
für  die  verfolgenden  Ballons  darauf  an.  möglichst  genau  die  Bewegungen  des 
Fuchsballons  zu  erkennen  und  die  des  eigenen  Ballons  ihnen  so  anzupassen,  das« 
sie  in  möglichst  grosser  Nähe  des  Fuchsballons  landen.  Die  erste  derartige  Fahrt 
findet  am  Sonntag,  den  15..  von  Krefeld  aus  statt;  die  zweite  am  Sonntag,  tk;: 
22.  November,  von  Essen  aus.  In  Krefeld  werden  starten:  die  Ballons  „Abercron" 
unter  Führung  von  Hauptmann  von  Abercron,  ..Bamler"  unter  Führung  von  Oscnr 
Erbslöh.  „Essen-Ruhr"  unter  Führung  von  Professor  Silomon.  „Prinzcss  Viktoria- 
Bonn",  Führer  Paul  Meckel,  „Rhein",  Führer  Leutnant  Neumann.  „Elberfeld",  Führer 
Dr.  Kempken,  „Düsseldorf  III",  Führer  Schulte-Herbriiggen.  Den  Fuchsballon  wrrJ 
Leutnant  Stach  von  Golzheim  führen.  Der  Sieger  erhält  den  von  der  Stadt  KrcieL' 
gestifteten  Ehrenpreis,  auch  für  die  anderen  Führer  sind  je  nach  der  Reihemole/e 
ihrer  Landung  Ehrenpreise  bestimmt.  Dr.  Bamler. 

Historische  Bemerkung  zu  dem  im  22.  Heft  d.  J.  erschienenen  Aufsatz  ..Per 
Kreisel  in  seiner  Bedeutung  für  die  Luftschiffahrt". 

In  einer  Fussnote  zu  diesem  Aufsatz  heisst  es:  „Den  ersten  Hinweis  hierauf 
(auf  die  Anwendung  des  Kreisels)  gab  uns  Contc  Carclli  in  Turin;  er  findet  sich 
veröffentlicht  in  der  Beschreibung  der  Flugmaschine  des  Grafen,  „Illustrierte  Aero- 
nautische Mitteilungen",  1898/99.  Hierzu  möchte  ich  die  Tatsache  anführen,  dass 
ich  bereits  II)  Jahre  vor  Carelli  den  Kreisel  zum  Zwecke  der  Stabilisierung  empfahl 
Nämlich  im  Jahre  1888  in  der  „Zeitschrift  für  Luftschiffahrt"  (auf  S.  39)  und  dann  in 
meiner  im  Jahre  1889  erschienenen  „Flugtechnik"  (S.  16).  also  lange  bevor  dis 
Gyroskop  für  Schiffe,  Einschienenbahnen  oder  Flugmaschinen  angewendet  oder 
vorgeschlagen  wurde.  Ob  im  Jahre  1888  schon  das  Gyroskop  für  Torpedos  ange- 
wendet wurde,  ist  mir  nicht  bekannt.  loset  Popper  (Lynkeus). 

Der  Flugtechniker  Jatho.  von  welchem  wir  längere  Zeit  nichts  erfahren  haben, 
benutzte  die  letzten  Monate  dazu,  sich  mit  der  Anschaffung  eines  neuen,  stärkeren 
und  zuverlässigen  Motors  zu  befassen.  Der  von  ihm  vor  sechs  Jahren  aus  Paris  be- 
zogene Einzylinder-Buchet-Motor,  welcher  seinerzeit  der  leichteste  und  stärkste  Luit- 
schiffmotor  war.  hat  sich  nach  verschiedenen  Proben  als  unzuverlässig  und  viel  v: 
sehwach  erwiesen.  Der  luftgekühlte  Motor  überhitzt  sich  trotz  Ventilator  schon  nacir 
cirka  6  Minute!).  Jatho  will  nun  einen  stärkeren,  wassergekühlten  Motor  in  seinen 
Drachenflieger  einbauen.  Mit  mehreren  französischen  und  italienischen  Firmen  trat 
er  in  Unterhandlung,  deren  Motoren  ihm  jedoch  sämtlich  nach  gründlicher  Prüfung  iii^ir 
zusagten.  Jetzt  hat  Jatho  sich  mm  endgültig  für  einen  deutschen  Motor,  und  /viar  wn 
der  Firma  Gebr.  Körting,  Hannover,  entschieden.  Dieser  Motor  von  36  PS  bei  13" 
Touren  hat  vier  Zylinder  mit  Wasserkühlung  und  wiegt  komplett  mit  Magnet  unJ 
Vergaser  so  kg.  Sobald  Jatho  denselben  erhält,  wird  er  damit  seine  Versuche  unJ 
Proben  wieder  aufnehmen.  Ir. 
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Ausführlicher  Bericht 

über  die 

vierte  Tagung  der  Föderation  Aeronautique  Interationale  zu  London, 

27.,  28.  und  29.  Mai  1908. 

Von  Dr.  Hermann  Stade. 
(Schluss.) 

Der  VcrlcsuriK  des  Jahresberichtes  durch  den  Generalsekretär  der  F.  A.  I.  folgte 
die  Beratung  der  von  den  einzelnen  Nationen  gestellten  Antrüge. 

Zum  Teil  betrafen  sie  Fragen,  die  1907  der  Brüsseler  Konferenz  vorgelegen 
hatten,  wegen  Zeitmangels  aber  damals  der  Vertagung  anheimgefallen  waren.  Eine 
Reihe  von  diesen  Anträgen  zielte  auf  wesentliche  Ergänzungen  und  einschneidende 
Aenderungen  des  Reglements  der  F.  A.  I.  hin  und  rief  deshalb  lebhafte  Erörterungen 
hervor,  die  teilweise  einen  so  breiten  Raum  einnahmen,  dass  man  in  den  drei,  an 
den  Vormittagen  des  27.,  2S.  und  29.  Mai  abgehaltenen  Sitzungen  nur  mit  Mühe  zur 
Erledigung  der  ganzen  Tagesordnung  gelangte. 

Leider  ist  das  Protokoll  der  Londoner  Konferenz,  obwohl  es  den  Brüsseler  Be- 
schlüssen gemäss  binnen  drei  Monaten  nach  der  Tagung  durch  das  Bureau  der  F.  A.  I. 
au  die  einzelnen  Clubs  und  Verbände  hätte  versandt  w  erden  müssen,  selbst  beim  Er- 
scheinen des  vorliegenden  Heftes  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen"  noch 
nicht  ausgegeben;  es  wird  sich  deshalb  vielleicht  nicht  vermeiden  lassen,  dass  dieser 
Bericht,  der  auf  unseren  Erinnerungen  und  kurzen  Aufzeichnungen  beruht,  im  Jahr- 
buch des  Verbandes  für  1909  noch  einzelne  Ergänzungen  erfährt. 

Der  Deutsche  L  u  f  t  s  c  h  i  f  f  e  r  v  e  r  b  a  n  d  hatte  nur  den  folgenden  An- 
trag gestellt: 

„D  i  e  E.  A.  I.  w  olle   b  e  s  c  h  I  i  e  s  s  e  n  ,   dass   bei  allen 
Wettbewerben    den   Startern    erlaubt    ist,  Chrono- 
meter zu  benutzen,  die  auf  einem  deutschen  Chrono- 
m  c  t  e  r  i  n  s  t  i  t  u  t  geprüft  sin  d." 
Dieser  Antrag  fand  warme  Befürwortung  durch  den  Führer  der  französischen 
Abordnung,  Herrn  Surcoui,  auf  dessen  Vorschlag  beschlossen  wurde,  dass  die  mit 
einer    Prüfungsbescheinigung    des    Hamburger    Chronometcrinstitutcs  versehenen 
Chronometer  dieselbe  Berechtigung  haben  sollen  wie  die  in  Besancon,  Genf  und 
Kew  geprüften. 

..Festsetzung  von  Bestimmungen  für  Ballonw  ettiahrten  über  das 
Meer  und  für  die  Bewertung  im  Meere  niedergegangener  Ballons" 
verlangte  ein  von  Belgien  schon  1907  eingebrachter,  damals  vertagter  und  jetzt 
erneuerter  Antrag. 

Denselben  Gegenstand  betrat  der  fügende,  von  Italien  neu  einge- 
brachte Antrag: 

„Das  Bureau  der  F.  A.  1.  möge  ein  Reglement  entwerfen,  welches 
den  einzelnen  Clubs  freie  Hand  lässt,  bei  der  Veranstaltung  von  Wett- 
fahrten über  das  Meer  je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  besondere  Be- 
stimmungen zu  erlassen." 
Herr  Surcnuf  warnte  eindringlich,  Bestimmungen  zu  erlassen,  die  dem 
leichtfertigen  Uinausi.ihrcu  auf  See  Vorschub  leisten  könnten;  vielmehr  läge  es  im 
Interesse  der  Luilscliiüahrt,  alles  zu  vermeiden,  was  die  Gefahren  für  sie  vermehre, 
leberdies   würden   der   Bewertung   eines   Ballons,   der   bei    dem   Versuch,  das 
Meer  oder  einen  Meeresarm  zu  überfliegen,  sein  Landungsziel  nicht  eri  eichte,  son- 
dern auf  das  Wasser  niederginge,  oit  geradezu  unüberwindliche  Schw  ierigkeiten  im 
Wege  stehen;  denn  wenn  ein  solcher  Ballon  nicht  das  gewiss  seltene  Glück  hätte, 
unmittelbar  neben  einem  Schiif  herunterzukommen,  das  seinen  augenblicklichen  Ort 
genau  kennt,  so  würde  sein  „Landungspimkt"  wohl  nicht  mit  einer  für  die  Entschci- 
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düngen  des  Preisgerichtes  ausreichenden  Genauigkeit  zu  bestimmen  sein.  Und  selbst 
wenn  ein  Ballon  in  dem  Bestreben,  einen  an  der  Küste  gelandeten  Mitbewerber  zu 
überflügeln,  nur  wenig  weiter  aufs  Meer  hinausflöge,  würde  die  Festsetzung  der 
von  ihm  zurückgelegten  Strecke  mit  Unsicherheiten  verbunden  sein,  die  die  Fest- 
setzung der  Reihenfolge  durch  das  Preisgericht  ausserordentlich  erschweren  könnten. 
Deshalb  wäre  es  besser,  solche  Ballons  ausser  Wettbewerb  zu  setzen.  Die  Führer 
würden  sich  dann  nicht  so  leicht  unnötigen  Gefahren  aussetzen,  sondern  nur  dan,? 
aufs  Meer  hinausgehen,  wenn  sie  begründete  Aussicht  hütten,  die  gegenüber- 
liegende Küste  oder  eine  Insel  zu  erreichen. 

Herrn  Surcoufs  Ausführungen  fanden  allseitige  Zustimmung,  sein  Vorschlag 
einstimmige  Annahme. 

Ks  sind  also  grundsätzlich  Ballons,  die  im  Meere  niedergehen,  ausser  Wett- 
bewerb zu  setzen,  jedoch  ohne  dass  die  Führer  disqualifiziert  werden. 

Der  Italienische  Aeroclub  hatte  nicht  weniger  als  fünf  Antrage,  die  in 
Brüssel  vertagt  waren,  in  London  wieder  eingebracht.    Der  erste  verlangte: 

„Zwischen  den  Wettfahrten  von  „Hcrrenfahrern'4  (Gcntlcmen).  von 
Berufsluftschiffern  (Professioncls)  und   gemischten  Wettbewerbern  i>: 
scharf  zu  unterscheiden." 
Der  Anregung  wurde  zugestimmt,  doch  soll  eine  ausdrückliche  Bestimmung 
nicht  ins  Reglement  aufgenommen  werden. 

Weitere  italienische  Anträge  verlangten : 

„Erlass  von  Bestimmungen  über  die  Landeszugehörigkeit  der  .Mann- 
schaft eines  bei  einer  internationalen  Wettfahrt  beteiligten  Ballons." 
Die  Mannschaft  soll  nur  aus  Angehörigen  der  Nation,    für  die   der  Ball* 
fährt,  bestehen. 

.Wettbewerbe  von  Luftschiffen  und  Flugmaschinen  sollen  grund- 
sätzlich für  alle  Nationen  des  Internationalen  Luftschiffen  erbando 
offen  sein." 

„Allen  Ausschreibungen  von  Ballonwcttfahrten  haben  die  ver- 
anstaltenden Clubs  bezw.  Verbände  zum  mindesten  in  graphischer  Form 
eine  Uebersicht  der  Wittcrungsverhältnisse  beizugeben,  die  an  Jen; 
Datum  der  Wettfahrt,  sowie  an  den  drei  vorangehenden  und  den  drei 
darauffolgenden  Tagen  in  den  letztvergangenen  fünf  Jahren  geherrscht 
haben." 

Die  Konferenz  verhielt  sich  gegenüber  den  italienischen  Anträgen,  von  denen 
nur  der  letzte  eine  lebhafte  Erörterung  hervorrief,  nicht  ablehnend;  allerdings  wurde  i 
sie  nicht  formell  ium  Beschluss  erhoben,  sondern  —  um  uns  einer  parlamentarisch- 
Ausdrucksweise  *.u  bedienen  —  den  nationalen  Verbänden  zur  Berücksichti- 
gung empfohlen.    Dem  letzten  Antrage  setzten  zunächst  die  Franzosen  ent- 
schiedenen Widerstand  entgegen.  Ihre  Führer,  S  u  r  c  o  u  f  und  GrafdelaVauU. 
erklärten,  er  bedeute  eine  Verkenmmg  der  Aufgaben  der  sportlichen  Luüschmah.:. 
seine  Annahme  einer  Verschiebung  ihrer  Grenzen  gegen  die  wissenschaftliche  Luft- 
schiffahrt; wenn  man  derartige  Obliegenheiten  den  Clubs  und  Verbänden  der  F.  A.  1 
zuweise,  so  bringe  man  letztere  in  die  Lage,  in  die  Befugnisse  der  Ständige' 
Internationalen  Kommission  für  Luftschiffahrt  (Commissioii  Pr- 
manente  Internationale  d'Acronautiqnc  i    einzugreifen.     Dagegen    wies  liefieu:!^' 
Hergesell  nachdrücklich  darauf  hin,  wie  untrennbar  beide  Zweige  der  Luitschiv- 
iahrt  aufeinander  angewiesen  seien;  wie  die  sportliche  Luitschiftahrt  der  wissen- 
schaftlichen Erfcuchung  der  oberen  Atinosphäreuschichten  schon  manchen  wertvoll*  ' 
Dienst  geleistet  habe,  so  sei  hier  der  Wissenschaft  Gelegenheit  geboten,  die  Zwecke 
der  sportlichen  Luftschiffahrt  zu  fördern;  er  setze  dabei  voraus,  dass  die  meteorolo- 
gischen lebersichten  in  Forin  von  Tageskarten  erschienen.    Nachdem  Herr  Cas- 
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tagneris  bestätig  hatte,  dass  dies  der  Sinn  des  italienischen  Antrages  sei.  wurde 
letzterer  in  der  obenerwähnten  Form  genehmigt. 
Endlich  hatte  Italien  noch  beantragt: 

„gemeinsame  Schritte,  um  die  Gasanstalten  zur  Lieferung  reineren  und 
billigeren  Leuchtgases,  und  die  chemischen  Fabriken,  die  Wasserstoff  als 
Nebenprodukt  gewinnen,  zur  Abgabe  dieses  Gases  unter  günstigeren 
Bedingungen  für  die  Luftschiffahrt  zu  veranlassen." 
Es  wurde  zwar  zugegeben,  dass  Italien  mit  seinem  Mangel  an  Kohlenberg- 
werken und  seiner  verhältnismässig  unbedeutenden  chemischen  Industrie  in  einer 
ungünstigen  Lage  sei,  beispielsweise  im  Vergleich  zu  Deutschland;  doch  vermochte 
man  die  Möglichkeit  eines  formellen  Beschlusses  im  Sinne  des  italienischen  Antrages 
nicht  anzuerkennen. 

Eine  ganze  Reihe  von  teilweise  wichtigen  Anträgen  hatte  der  Belgische 
A  e  r  o  c  1  u  b  eingebracht. 

Der  erste  bezog  sich  auf  die  bereits  1907  in  Brüssel  verhandelte  Krage 
einer  internationalen  aeronautischen  Bibliographie:  es  wurde 
beschlossen,  hierfür  ein  ständiges  Bureau  in  Brüssel  '.'inzurichten. 
Ein  weiterer  belgischer  Antrag  verlangte. 

dass  die  Delegierten  bei  internationalen  Konferenzen  im  allgemeinen  nur 
die  Nation  vertreten  können,  der  sie  selbst  angehören;  wollen  sie  eine 
andere  Nation  vertreten,  so  haben  sie  hierzu  die  Genehmigung  der  in 
ihrem  Lande  bestehenden  aeronautischen  Vereinigung  einzuholen. 
Dieser  Antrag  führte  noch  lebhafter  Erörterung  zu  namentlicher  Abstimmung, 
die  mit  grossei    Mehrheit  —  gegen   die  französischen  Stimmen        seine  An- 
nahme ergab. 

Ein  weiterer  belgischer  Antrag  bezog  sich  aui  das  Reglement  für  Flug- 
maschinen.  Das  im  Jahre  1905  entworfene  Reglement  der  „Föderation  Aero- 
nautique  Internationale"  wurde  zunächst  nur  für  Freiballons  mit  bindender  Geltung 
eingeführt;  dagegen  wurde  die  Einhaltung  der  Bestimmungen  ttir  Luftschiffe  und 
Flugapparate  bis  aui  weiteres  in  freies  Belieben  gestellt.  Der  Belgische  Aerockib 
beantragte  nunmehr: 

Ausdehnung  der  bindenden  Geltung  aui  die  Bestimmungen  des  Reglements 
für  Luftschiffe  und  Klugmaschinen. 

Im  Gegensatz  zu  dem  italienischen  Delegierten,  Hauptmann  Guido 
Castagneris,  trat  der  Führer  der  französischen  Abordnung,  Surcouf,  sehr 
entschieden  für  den  belgischen  Antrag  ein,  der  zwar  nicht  zum  bindenden  Bcschluss 
erhoben,  aber  zur  Berücksichtigung  empfohlen  wurde. 

Eine  überaus  lebhafte  Erörterung  veranlasste  der  folgende  Antrag  der 
Belgier: 

Die  Ballonführer  müssen  ihr  Führerpatent  bei  der  aeronautischen  Ver- 
einigung ihres  Vaterlandes  erwerben,  ausgenommen  den  Fall,  dass  sie 
ihren  dauernden  Wohnsitz  im  Auslände  haben. 
Geheimrat  H  e  r  g  c  s  c  1 1  gab  der  Meinung  Ausdruck,  dass  man  in  diesem 
Punkte  den  einzelnen  Verbünden  freie  Hand  lassen  müsse.    Dagegen  erklärte 
Graf  Gas  ti  Hon  de  Saint  Victor,  dass  bei  internationalen  Wettveranstal- 
tungen doch  unliebsame  Meinungsverschiedenheiten  sich  geltend  machen  könnten, 
wenn  diese  wichtige  Frage  nicht  grundsätzlich  geregelt  sei.    Fin  Vorschlag,  die 
Entscheidung  hierüber  der  Kommission  zu  übertragen,  die  zur  Revision  des  Regle- 
ments gemäss  dem  Antrag  der  deutschen  Delegierten  eingesetzt  werden  sollte,  fand 
bei  den  letzteren  Zustimmung,  nachdem  sie  die  Zusicherung  erhalten  hatten,  dass 
die  Bildung  der  Kommission  noch  auf  dieser  Konferenz  erfolgen  würde. 

Die  Annahme  des  Vorschlages  bedeutete  für  sie  einen  erfreulichen  Erfolg. 
Diese  Art  der  Erledigung  der  vorliegenden  Frage  entsprach  ja  durchaus  den  Gtsichts- 


Digitized  by  Google 


760 


punkten,  von  denen  sie  geleitet  waren,  als  sie  am  ersten  Taue  gegen  den  anfangs 
leidenschaftlichen  Widerspruch  der  Franzosen  die  Einsetzung  einer  solchen  Kom- 
mission beantragten.   Sic  hatten  eine  Reihe  von  Unklarheiten,  Widersprüchen,  auch 
Lücken  in  dem  Reglement  gefunden      kein  Wunder,  wenn  man  bedenkt,   dass  nur 
Kurze   Zeit   im    Jahre    1905   zu   seiner   Bearbeitung   zur   Verfügung  gestanden 
hatte  —  und  wünschten  nur  Beseitigung  dieser  offenkundigen  Mängel  und  Schaftuns 
eindeutiger,  klarer  und  erschöpfender  Bestimmungen,  wo  es  sich  bei  wichtigen 
sportlichen  Fragen  notwendig  erwiesen  hatte.    Obwohl  ihre  Sprecher.  Gehemmt 
Her  gesell  und  Oberleutnant  v.  Sclasinsky,  der  Mühe  und  Sorgfalt,  die 
bei  der  ersten  Bearbeitung  gewaltet  hatten,  volle  Anerkennung  zollten,  sahen  sie 
doch  die  nationale  Eitelkeit  der  Franzosen  verletzt,  die  in  erster  Linie  als  d:c 
Verfasser  des  ersten  Entwurfes  zu  gelten  haben  und  auch  diesmal,  wie  schon  friih.-r 
bei  ähnlichen  Gelegenheiten,  seine  Bestimmungen  als  durchaus  klar  und  erschöpienJ 
lebhaft  verteidigten.    Frst  als  sie  sich  überzeugt  hatten,  dass  die  ganze  Konierci;/ 
auf  Seiten  der  Deutschen  stand,  Hessen  sie  ihren  Widerspruch  fallen.    Die  Kommis- 
sion wurde  in  der  aus  dem  11.  Heft  dieser  Zeitschrift  (Seite  .301—302)  bekannte: 
Zusammensetzung  gewählt;  ihr  Vorsitzender  wurde  Oberstleutnant  Mncdehcck 
Man  nahm  in  Aussicht,  die  Zusammenkunft  der  Luftschiifer  in  Berlin  im  Oktober 
dieses  Jahres,  bei  Gelegenheit   der  Gordon-Bennctt- Wettfahrt,  zu   einen-  ersten 
Meinungsaustausch  zu  benutzen;  ihre  Vorschläge  soll  die  Kommission  dann  zwei 
Monate  vor  der  nächsten  Konferenz  allen  Nationen  unterbreiten,  damit  diese  Stemm- 
dazu  nehnuMi  können. 

Oer  nctigcbildeten  Kommission  wurden  sogleich  ohne  Erörterung  einige  vnn 
Belgien  und  England  eingereichte  Anträge  überwiesen,  die  sich  auf  Klassenciutcilun . 
der  Ballons  und  die  Festsetzung  der  Reihenfolge  bei  Wettfahrten  bezogen. 

Fast  ohne  Erörterung  wurden  alsdann  noch  die  beiden  letzten  auf  die  aer  ■ 
graphischen  Karten  bezüglichen  Anträge  erledigt. 

Die  Belgier  hatten  beantragt: 

Auinahme  von  Hinweisen  auf  Besonderheiten   des  Bodenreliefs,  Per*- 
mäler  u.  a., 

die  Italiener: 

Einzeichmmg  der  vorherrschenden  W  inde. 

Beide  Anträge  wurden  zur  Berücksichtigung  empiohlen. 

Auf  der  Tagesordnung  standen  endlich  noch  einige  Vorschläge  des  Be  lö- 
sche n  Acrnchihs;  sie  besagten,  dass  man 

die  aeronautischen  Abteilungen  von  Ausstellungen  jeder  Art  dem  Intcrnati  - 
nalcn  Luftschiffervcrbandc  zu  Schutz  und  Förderung  unterstellen,  uik!  ein 
Kommission  zur  Festsetzung  einer  aeronautischen  Terminologie  ins  I  ii  . 
rufen  möge. 

Eine  Abstimmung  erfolgte  nicht,  da  keine  eigentlichen  Anträge  vorlagen:  du. 
landen  die  belgischen  Anregungen  allseitigen  Beifall  und  dürften  sich  bald  in  rV>r 
von  Anträgen  wiederholen. 

Weniger  Glück  hatten  die  Italiener  mit  ihrem  am  letzten  Tage  der  Konfe- 
renz eingebrachten  Antrage,  dass,  entgegen  dem  bisherigen  Brauche,  die  Stimmer- 
zahlen  der  ein/einen  Nationen  nur  alle  drei  Jahre  revidiert  werden  möge.  Sic  fühlten 
sich  dadurch  beeinträchtigt,  dass  ilue  Stimmenzahl  in  diesem  Jahre  herabgeseu; 
war.  weil  sie  im  vergangenen  weniger  das  verbraucht  hatten:  doch  mussteu  sie  <^'!| 
die  Erwiderung  geiallen  lassen,  dass  ihr  Antrag,  weil  den  Bestimmungen  des  Statin» 
widersprechend,  sachlich  unbegründet,  auch,  weil  zu  spät  eingebracht,  formell  unzu- 
lässig sei. 

Ausserhalb  der  Tagesordnung  berichtete  dann  noch  Oberstleutnant  Mocdc- 
Ii  e  c  k .  als  Vorsitzender  der  in  Brüssel  1907  eingesetzten  Kommission  i"' 
a  e  r  o  g  r  a  p  Ii  i  s  e  Ii  e  Karten,   über  deren  bisherige  Arbeiten;    und  der  belgische 
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Major  Lt  Clement  de  Saint  Marcq,  dem.  gleichfalls  in  Brüssel  1907,  die 
Vorbereitung  für  eine  internationale  Uebereinkunit  über  Signale 
auf  See  übertragen  worden  war,  unterbreitete  seine  Vorschläge.  Sie  liefen  im 
wesentlichen  darauf  hinaus,  dass  durch  Plaggensignale  in  verschiedenen  Farben  der 
Ballonführer  den  Schiffen,  die  er  bei  Fahrten  über  See  antrifft,  mitteilt,  ob  an  Bord 
alles  wohl  ist,  Hilfe  gebraucht,  Aufnahme  ins  Schiff  oder  Festhalten  am  Schlepptau 
gewünscht  wird.  Praktischen  Wert  gewinnen  diese  Signale  natürlich  nur  dann,  wenn 
sie  in  die  Signalbüchcr  der  Kriegs-  und  Handelsmarinen  aufgenommen  werden.  Dies 
muss  die  nächste  Sorge  des  Internationalen  Luftschifferverbandes  sein. 

Als  Ort  der  nächsten  Konferenz  wurde  Mailand,  als  Zeit  der  Oktober 
19:19  festgesetzt.  Man  wählte  absichtlich  diese  lange  Zwischenzeit,  damit  die  Kom- 
inissionen genügende  Müsse  für  ihre  Arbeit  hätten. 

Aus  der  Neuwahl  des  Vorstandes  ging  der  bisherige  fast  unverändert  hervor: 
Ehrenpräsident  bleibt  also  C  a  i  1 1  e  t  e  t ,  Präsident  Prinz  Roland  Bonaparte, 
Vizepräsidenten  B  u  s  1  e  y  (Deutschland),  J  a  c  o  b  s  (Belgien),  üraf  de  la  Vaulx 
(Frankreich),  Wallace  (England),  Schriftführer  Besancon  (Frankreich), 
Schatzmeister  Tissa  ndier  (Frankreich).  Doch  wurde  mit  Rücksicht  darauf,  dass 
die  nächste  Konferenz  in  Italien  stattfindet,  Prinz  B  o  r  g  h  c  s  e  als  fünfter  Vize- 
präsident und  Hauptmann  Castagneris  zum  Berichterstatter  gewählt. 

Ueber  die  Veranstaltungen  gelegentlich  der  Konferenz  (Festmahl,  Besichtigung 
der  Einrichtungen  der  Luftschifferabteilung  und  Ballonwettfahrt)  hat  Herr  Oberst- 
leutnant Mocdebcck  schon  im  11.  Heft  berichtet. 


Rückblick  auf  die  Feste  des  Berliner  Luftschiffer-Vereins. 

Nachdem  durch  die  Preisverteilung  für  die  Internationalen  Ballonwcttfahrtcn 
die  betreffenden  Veranstaltungen  abgeschlossen  sind,  erscheint  es  angezeigt,  auch  in 
Kürze  der  Festlichkeiten  zu  gedenken,  welche  aus  dem  gedachten  Anlasse  von  dem 
Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  für  seine  Gäste  veranstaltet  worden  sind.  Der 
Verein  hatte  die  Kh-e.  die  Mitglieder  von  nicht  weniger  als  10  Nationen  als 
seine  Gäste  betrachten  zu  dürfen.  Fs  waren  nämlich  Vertreter  anwesend  von 
\mcrika.  Belgien,  England.  Frankreich,  Italien.  Oester- 
reich, Sc  h  w  e  d  e  n  .  Schweiz,  Spanien  und  D  0  u  t  s  c  h  I  a  n  d. 

In  erster  Linie  ist  selbstverständlich  hier  die  hohe  Ehre  zu  erwähnen,  welche 
-c.  Majestät  der  Kaiser  dem  Verein  dadurch  zuteil  werden  Hess,  dass  er 
neben  der  Stiftung  eines  wertvollen  Preises  die  Veranstaltung  einer  Fest  Vor- 
st eilung  im  Opernhause  zu  befehlen  geruhte,  welche  Se.  Majestät  auch 
selbst  durch  seine  Anwesenheit,  sowie  auch  weiter  dadurch  auszeichnete,  dass  er  den 
\  orsitzenden  des  Deutschen  Luftschiiferverbatides  zu  sich  befahl. 

In  Anknüpfung  hieran  gebührt  Dank  aber  auch  Ihren  Exzellenzen  dem  Mi- 
nister des  Königlichen  Hauses  Herin  Grafen  zu  Eulenburg,  sowie  dem 
V  i  z  e  -  O  b  e  r  z  e  r  c  m  onicnnicistcr  Herrn  Gräfe  11  v  o  n  K  a  n  i  t  /.  und  dem 
Geh  <:  i  in  e  n  O  h  e  r  r  e  g  i  e  r  11 11  g  s  r  a  t  und  vortragenden  Rat  im  Ministerium  des 
Königlichen  Hauses  Herrn  Dr.  Keil,  welche  Herren  in  liebenswürdigster  Weise 
die  Ausführung  des  Allerhöchsten  Befehls  in  die  Wege  leiteten. 

Nicht  minder  ist  aber  auch  Iiier  zu  gedenken  Sr.  Exzellenz  des  Herin  Gene- 
ralintendanten von  Hülsen,  welcher  bereits  im  Sommer  d.  J.  auf  eine 
diesbezügliche  Anfrage  der  Veranstaltung  seine  wertvolle  Beihilfe  lieh  und  auch 
bei  der  Vorstellung  selbst   den   Direktor  der  Königlichen  General- 
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intendanz,  Herrn  Geheimen  Hofrat  Winter,  direkt  beauftragt  hat. 
die  Teilnehmer  der  Vorstellung  in  seinem  Auftrage  zu  begrüssen.  Auch  Her 
Geh  eintrat  Winter  selbst  hat  in  liebenswürdigster  Weise  bei  den  Vorbe- 
reitungen dem  Verein  sein  Interesse  bewiesen. 

Die  übrigen  Festlichkeiten  anlangend,  so  begannen  dieselben  bereits  mit  dem 
Festmahl  am  9.  Oktober  im  Festsaal  des  Zoologischen  Gartens,  um  auf  diese  Weise 
den  sämtlichen  Teilnehmern  und  Gästen  die  Gelegenheit  zu  einem  allgemeinen  Zu- 
sammentreffen noch  vor  Beginn  der  Fahrten  zu  geben.  Der  beschränkten  Räumlich- 
keiten wegen  musste  leider  von  einer  Beteiligung  der  Damen  an  dem  Festmahle  al  - 
geschen werden.  Das  Festmahl  selbst  empfing  eine  besondere  Auszeichnung  da- 
durch, dass  auch  hier  wiederum  Sc.  Majestät  der  Kaiser  dem  Feste  sein  besonderes 
Interesse  zuwandte,  indem  er,  noch  von  Berlin  abwesend,  Se.  Exzellenz  de» 
Generalfcldmarschall  von  Hahnkc  Allerhöchst  mit  seiner  Ver- 
tretung beauftragte,  was  der  Herr  Generalfcldmarschall  von  Hahnkc  gleich  zu  Begw.i 
seiner  Rede  zum  Ausdruck  brachte.  Bei  dem  Festmahl  erhielt  jeder  Teilnehmer  eint 
gefüllte  Zigarrentasche  in  Gestalt  eines  Ballons  mit  Korb  und  dem  Wimpcl  Jes 
Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  als  Andenken  überreicht. 

Der  eigentliche  Empfang,  welchen  der  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  seiner 
Gästen  bereitete,  fand  am  nächsten  Tage,  Sonnabend,  den  10.  Oktober,  statt,  hei 
welchem  die  sämtlichen  Teilnehmer  die  Gäste  des  Berliner  Vereins  für  Liiitschiifahrt 
waren.  Dieser  Empfang  konnte  um  so  würdiger  gestaltet  werden,  als  auf  die  Bitte  iks 
Festausschusses  Se.  Exzellenz  der  P  r  ä  s  i  d  e  n  t  des  Reichstags.  Herr  P 
Graf  zu  Stolberg,  die  grosse  Güte  gehabt,  die  sämtlichen  Räume  des  Reichs- 
tags, einschliesslich  des  zum  ersten  Male  im  neuen  Bilderschmucke  geöifneU-ti 
Sitzungssaales  nebst  der  Wandelhalle,  für  den  Empfang  zur  Verfügung  zu  stellen 
Es  ist  dem  Vorstande  wie  den  Veranstaltern  des  Empfanges  selbstverständlich  eine 
angenehme  Pflicht,  auch  noch  an  dieser  Stelle  S  r.  Exzellenz  dem  Herr: 
Grafen  zu  Stolberg  für  diese  grosse  Freundlichkeit  seinen  ganz  besonder*:;: 
Dank  auszusprechen,  da  die  Festlichkeiten  auf  diese  Weise  von  vornherein  Jei; 
würdigsten  äusseren  Rahmen  empfingen.   In  der  Tat  gaben  denn  auch  die  Gäste  aus 
nahmslos,  speziell  die  auswärtigen,  dem  Eindruck,  welchen  die  Räume  aui  dieselben 
machten,  den  lebhaftesten  Ausdruck. 

Die  Veranstaltung  hätte  aber  nicht  diesen  Inhalt  gewinnen  können,  wenn  r.wl' 
von  dem  Direktor  bei  dem  Reichstage,  Herrn  Geheimrat  Jun;- 
heim,  in  der  denkbar  liebenswürdigsten,  entgegenkommendsten  Weise  alles  geu" 
worden  wäre,  um  das  Fest  als  ein  wohlgclungcncs  erscheinen  zu  lassen.  Herrn 
Geheim  rat  Jungheim  gebührt  nach  dieser  Richtung  der  allerwärmste  Dank. 

Für  den  am  Sonntag,  den  11.  Oktober,  stattfindenden  „heiteren  Abend 
war  es  gelungen,  die  ersten  humoristischen  künstlerischen  Kräfte  zu  gewinnen, 
welche  in  mannigfaltiger  Weise  das  Interesse  der  Teilnehmer  zu  fesseln  wusster 
Neben  diesen  Darbietungen  erweckte  eine  für  die  Tombola  als  Damenspende  rn- 
stimmte.  aus  220  „Luftschiffen"  bestehende  „Luftflotte"  das  besondere  Inw 
essc  der  Hamen,  welchen  je  eine  gefüllte  Atrappe  durch  eine  Verlosung  dargebote;1 
wurde.  Diese  grösste  bisherige  Luftflotte  bestand  aus  den  verschiedensten  Modelle" 
und  Arten,  von  der  kleinen  Montgolfierc  bis  zu  „Zeppelin"  letzten  Modells,  ge- 
schmückt mit  der  deutschen  Fahne  und  dem  Wimpel  des  Berliner  Vereins. 

Nicht  uninteressant  ist  auch  vielleicht  die  Zahl  der  Teilnehmer  an  den  ver- 
schiedenen Festlichkeiten.  Die  Arrangements  für  dieselben  waren  nämlich  desto;;1 
besonders  schwierig,  weil  sich  auch  nicht  im  entferntesten  die  Anzahl  der  Teihielirm' 
voraussehen  liess,  während  die  Kenntnis  der  Zahl  der  Teilnehmer  selbstverständiu! 
Iii r  das  Gelingen  dei  Feste  ja  die  erste  Voraussetzung  war,  insbesondere  was  ^ 
Beschaffung  der  geeigneten  Räumlichkeiten  und  die  sonstigen  Veranstaltungen  an- 
langt.   Die  Ansichten  über  die  voraussichtliche  Beteiligung  gingen  nämlich  zw 
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ausserordentlich  auseinander.  Sehr  erfahrene  Herren  glaubten  höchstens  eine  Be- 
teiligung von  100— 200  Personen  in  Aussicht  stellen  zu  können,  da  in  Berlin  notorisch 
abends  ein  Zusammenhalten  bei  derartigen  Gelegenheiten  nicht  zu  erzielen  sei. 
Und  in  der  Tat  gingen  denn  auch  die  Bestellungen  auf  Karten,  trotz  wiederholter 
dringender  Aufforderung,  in  der  ersten  Zeit  ganz  ausserordentlich  gering  ein;  in  den 
letzten  Tagen  erhob  sich  aber  geradezu  ein  Sturm  um  Eintrittskarten,  so  dass. 
sowohl  für  den  Empiang,  als  für  den  heiteren  Abend,  die  Kartenausgabe  zum 
eigenen  grössten  Bedauern  des  Pestausschusses  geschlossen  werden  musste,  da  ts 
selbstverständlich  nicht  möglich  war,  in  allerletzter  Stunde  noch  iür  Hundertc  von 
unangemeldeten  Teilnehmern,  speziell  auch  für  die  leiblichen  Bedürfnisse,  zu  sorgen, 
da  ja  naturgerniiss  hierzu  Vorbereitungen  von  längerer  Hand  unerlässlich  sind. 

Die  Zahl  der  Teilnehmer  an  dem  Festmahl  betrug  251,  diejenige  bei  dem  Emp- 
fang im  Reichstage  577,  und  an  dem  heiteren  Abend  endlich  nahmen  ebenfalls  iast 
500  Personen  teil,  während  zu  der  Galaoper  470  Personen  erschienen  waren. 

Diese  Zahlen  sprechen  für  sich  selbst  und  legen  dem  Berliner  Verein  für  Luft- 
schiffahrt als  solchen,  wie  vor  allem  aber  auch  dem  Festausschuss  die  Pflicht  auf, 
allen  Teilnehmern  an  den  Veranstaltungen  für  das  rege  Interesse,  welches  sie  den- 
selben geschenkt  haben,  den  verbindlichsten  Dank  auszusprechen.  Die  Veranstalter 
würden  erfreut  sein,  wenn  die  Teilnehmer  auch  unter  dem  Gesichtspunkte  der  dar- 
gebotenen Feste  dem  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  ein  freundliches  Gedenken 
schenken  würden.  E  ch. 


Vorschläge  für  Niedergehen  von  Ballons  in  Gewässern. 

A.  Vorbereitungen, 

wenn  Fahrten  über  grössere  Gewässer  in  Aussicht  stehen: 

1.  Strickleiter  vom  Füllansatzring  zum  Korbring.  Zweck:  Zubinden 
des  Füllansatzes,  wenn  Ballon  auf  dem  Wasser  liegt. 

Füllansatz  kann  sich  auch  irgendwie  zudrehen  oder  die  Füllansatzwände 
aneinander  festfrieren. 

2.  Luftkissen  je  nach  Grösse  des  Korbes.  Aufblasen  durch  ein  kleines 
Ventil  dauert  nur  kurze  Zeit.  Anbringung  an  den  Schmalseiten  etwa 
>  :t  der  Korbhöhe  vom  oberen  Rande  entfernt;  Riemen  daselbst  sind  vor- 
her anzumachen. 

3.  Schwimmwesten  zum  Aufblasen  oder  aus  Kork. 

4.  Bekleidung  der  inneren  Korbwändc  durch  abschnallbare  W  a  n  d  u  u  g  e  u 
aus  Kork.  Keinen  Kork  auf  den  Boden  des  Korbes,  da  dieser 
sonst  kippt. 

5.  Ein  scharfes  Messer  zum  eventuellen  Kappen  der  Sandsack-  oder 
Korblcinen  hat  jeder  der  Mitfahrer  bei  sich  zu  führen. 

6.  Grösseres  Geld  ist  im  Brustbeutel  zu  tragen. 

7.  Wasseranker  festzumachen  an  den  Hochlasslcincn.  Leere  Ballast- 
säcke können  analog  verwandt  werden,  nachdem  in  deren  Boden  ein 
Loch  zum  Durchlassen  des  Wassers  geschnitten. 

8.  Riemen  oder  Taue  zum  Festschnallen  der  Fahrer  am  Ballon 
oder  Korb  bei  Erschöpfung. 

9.  Grosse  elektrische  Lampe  n. 

10.   Durchdringende  Pfeifen  oder  Hupe  u. 
IL   Rote  Fahne  zum  Signalisieren  bei  Gefahr. 

12.  Aeronautische  Karte  mit  Leuchtfeuern. 

13.  Calcium  zum  Bestimmen  der  Wellenrichtung.  Calcium  leuchtet  beim 
Hcrahwcrfcn  auf  das  Wasser  hell  auf. 
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B.  Massnahmen 

heim  Herankommen  an  das  Wasser. 

1.  Wasseranker  am  Hochlasstau  durch  Rückwärtsknoten  befestigen. 
Leine  zum  Einholen  des  Wasserankers  an  Korbleine  anknoten;  ersten 
muss  am  unteren  Fnde  des  Ankers  angebracht  sein,  da  sonst  Einholung 
unmöglich. 

2.  Luftkissen  aufblasen  und  anschnallen. 

3.  Seh  w  i  m  m  w  e  s  t  e  n  zurecht-  resp.  anlegen.  Anbringung  zweckmässig 
oberhalb  des  Korbringes. 

4.  Kiemen.  Lampen,  Signalinstrumente.  Küsten  karte 
rote  Fahne  sowie  Calcium  an  sich  nehmen  und  verteilen. 

C.  Massnahmen, 

wenn  auf  dem  Wasser  gelandet  werden  muss: 

1.  W  o  ?  Möglichst  nahe  der  Küste  bei  Feuerschiffen  oder  an  grossen 
Schiffahrtsstrassen. 

2.  Tief  fahren,  damit  jederzeit  gelandet  werden  kann. 

3.  Ist  Verständigung  mit  einem  Schiff  aufgenommen,  Ballon  durch  Ventil/u»; 
schnell  achtern  des  Schiffes  herunterbringen,  da  Ballon  meist  schneller 
fährt.    Schleppseil  heraus. 

4.  Bei  stärkcrem  Wind  Wasseranker  werfen. 

5.  Ballastsäckc  je  nach  Sinken  des  Korbes  abschneiden. 

6.  F  ii  1 1  a  n  s  a  t  z  zubinden. 

7.  Korbabschiicidcn  nur  nötig,  wenn  dieser  nicht  zum  Schwimmen  ein- 
gerichtet. 

8.  Festschnallen  bei  starkem  Wellengang. 

9.  Keinesfalls  Ballon  a  ti  f  r  e  i  s  s  c  n. 

Fs  wird  empfohlen  obiges  als  Zusatz  im  Führerbuch  aufzunehmen  und  atit 
kleine  Papptafcln  zu  drucken,  die  bei  eventuellen  Wasserfahrten  an  den  Korhleinei, 
anzubinden  sind. 

Oktober  190«.  v  <>  n  A  b  crer  <>  rt. 


Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Der  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  hat  mit  dem  Allgemeinen  Deutschen 
Vcr-sicherungs- Verein  in  Stuttgart  einen  Fmpfehlungsvertrag  zugunsten  seinerfahrenden 
Mitglieder  gegen  Unfälle  abgeschlossen. 

Der  Allgemeine  Deutsche  Vcrsichcrungs-Vcrein  versichert  danach  die  .Mit- 
glieder des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  gegen  Tod  und  Uniälle  bei  Ballon- 
fahrten und  zwar  beginnt  die  Versicherung  vom  Betreten  des  Korbes  und  endet  mit 
dem  Verlassen  desselben. 

Die  Versicherung  ist  den  Mitgliedern  sehr  leicht  gemacht.  Alle  früher  not- 
wendigen Formalitüien,  die  mit  der  vorjährigen  Ausstellung  der  Police  zusammen- 
hingen, sind  fortgefallen.  Fs  genügt  vielmehr  das  Filischreiben  des  Namens  des 
Mitgliedes  in  ein  in  der  Ballonhallc  aufliegendes  Vcrsichcrungsbuch  bei  gleichzeiti^i 
Zahlung  der  Prämie  an  einen  der  anwesenden  Herren  des  Fahrtenausschusses,  un- 
mittelbar vor  der  Fahrt,  um  sofort  versichert  zu  sein.  Die  Mitglieder  sind  ai>"  m 
der  Lage,  sich  auf  denkbar  einfachste  Weise  kurz  vor  dem  Aufstieg  zu  versichern. 

Die  Prämie  betrügt  für  Zahlung  von  Mk.  10  000  im  Todesfälle,  iür  Zahlung 
von  Mk.  10  000  bei  gänzlicher  Invalidität,  Mk.  10  tägliche  Entschädigung  bei  \oriiher- 
gehender  Arbeitsunfähigkeit,  in  Summa  Mk.  18  für  jeden  Aufstieg. 
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Ausgeschlossen  von  dieser  Versicherung  sind  grosse  öffentliche  Weit-  und 
Dauer- Wettfahrten,  welche  zum  fünffachen  Satz  versichert  werden  können. 

Grosse  öffentliche  Ziclfahrtcn,  sowie  interne  Wettfahrten  des  Vereins 
sind  in  obige  Versicherung  zum  selben  Prämiensatz  eingeschlossen 

Der  Allgemeine  Deutsche  Versiehe rungs-Vcrein  ist  bereit,  auch  höhere  Summen 
zu  versichern  und  auch  Jahresversicherungen  abzuschliessen.  Ks  bedarf  dazu  jedoch 
besonderer  Vereinharungen. 

Die  280.  Versammlung  des  B  e  r  I  i  n  e  r  V  e  r  e  i  n  s  i  ü  r  Luftschiffahrt 
am  19.  Oktober  war  auf  (irund  der  Ankündigung  besonders  interessanter  Vortrage 
äusserst  zahlreich  besucht,  so  dass  der  geräumige  Saal  des  „ Papierhauses"  kaum 
ausreichte,  alle  Erschienenen  aufzunehmen.  Der  Vorsitzende,  üeheimrat  Busley,  er- 
öffnete die  Sitzung  mit  der  Begriissung  von  Dr.  Niemcycr.  dem  glücklich  aus  See- 
gefahr erretteten  Führer  des  Ballons  .Busley*,  und  schloss  daran  warme  Worte  der 
Mitempfindung  für  die  beiden  auf  der  Nordsee  mit  dem  Ballon  „Hergcsell"  verun- 
glückten Luftschiffer  Leutnant  Foertsch  und  Hummel.  —  Der  Verlesung  des  Proto- 
kolls der  279.  Sitzung,  über  die  zu  berichten  seinerzeit  die  Vorbereitungen  zu  den 
internationalen  Wettflügen  verhindert  haben,  war  zu  entnehmen,  dass  sich  in  Ham- 
burg und  Nürnberg  neue  Luftschiffahrtsvercine  gebildet  haben,  dass  statt  des  von 
Berlin  versetzten  Oberstleutnants  Oschmann  Oberstleutnant  Schtniedecke  als  stell- 
vertretender Vorsitzender  dem  Vorstand  beigetreten  ist,  dass  Oberleutnant  Riege 
zum  technischen  Direktor,  Privatier  Otto  Fiedler  zum  Schatzmeister  und  geschäft- 
lichen Leiter  des  B.  V.  f.  L.  erwählt  worden  sind,  dass  der  Verein  als  Korporation 
dem  Deutschen  Luftflotten-Verein  als  Mitglied  beigetreten  ist  und  dass  in  ßitterfcld 
die  Kosten  des  Wasserstoffgases  auf  50  Pfennig  das  Kubikmeter  ennässigt  worden 
sind.  Die  Zahl  der  neuangemeldeten  und  in  den  satzungsgemässen  Formen  zur 
Aufnahme  gelangenden  Mitglieder  beträgt  40.  Es  folgte  die  Verkündung  der  an 
anderer  Stelle  bereits  mitgeteilten  Preise  der  Dauerfahrt  vom  12.  Oktober.  Die  Be- 
schlussfassuug  über  die  Preise  des  Gordou-Bennett-Wettbcwerbes  steht  noch  aus'), 
teils  weil  noch  einige  Bordbücher  einzureihen  bleiben,  teils  weil  das  französische 
Mitglied  des  Preisgerichtes.  Graf  Castillon  de  St.  Victor  noch  aus  Paris  zurück- 
erwartet wird.  Die  Führerqualifikation  ist  arn  15.  September  Dr.  Brinkmann  ver- 
liehen worden,  der  angekündigle  Vortrag  von  Ingenieur  Valentin  wird  auf  nächste 
Sitzung  verlegt.  Unter  Vorbehalt  eines  eingehenden  technischen  Berichtes  wurde 
hierauf  durch  Oeheimrat  Busley  in  die  Erörterung  einiger  Fragen  eingetreten,  die  in  der 
Oeffentlichkeit  an  die  Vorgänge  des  10.,  11.  und  12.  Oktober  geknüpft  worden  sind. 
Die  Ausdehnung  dieser  drei  Wettbewerbe  auf  die  noch  nicht  dagewesene  Ziffer  von 
7«  Ballons,  welche  (von  anfänglich  in  Aussicht  stehenden  90.  später  angemeldeten 
86  Ballons)  gestartet  sind,  die  ausgestandenen  schweren  Gefahren  mehrerer  der- 
selben, die  damit  verbundenen  Aufregungen  der  Zurückgebliebenen  und  Angehörigen 
und  der  bedauernswerte  Verlust  zweier  blühender  Menschenleben  hat  die  Frage 
entstehen  lassen,  welchen  Zwecken  von  Wichtigkeit  der  Ballonsport  eigentlich 
diene?  Darauf  ist  zu  antworten,  dass  es  ausserordentlich  ernste  Zwecke  sind,  zu 
denen  die  Sportveranstaltungen  helfen  und  wertvolle  Anregung  und  Unterstützung 
geben,  nämlich  die  Ausbildung  und  Uebung  tüchtiger,  im  Ballondienst  geschulter 
Führer.  Im  Hinblick  auf  die  zweifellos  nahe  bevorstehende  Motorluftschifiahrt  ist 
es  von  grosser  Wichtigkeit,  viele  mit  der  Bewegung  im  Luftmeer  vertraut  zu 
macheu  und  ihnen  Gelegenheit  zu  geben,  sorgfältige  Wetter-  und  Windbeobachtimgeu 
mit  Sicherheit  in  die  geeignetsten  Massnahmen  des  Hoher-  und  Tiefergehens,  der 
Handhabung  von  Ballast.  Ventil.  Rcissleine  usw.  umzusetzen.  Alsdann  ist  es  doch 
wohl  notorisch,  eine  .wie  wichtige   Untersuchung  die  von  einer  grossen  Zahl  gc- 
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Schulter  Ballonführer  ausgeführten  Fahrten  der  Wissenschaft  geleistet  haben  und  be- 
ständig leisten,  sowohl  der  Meteorologie  als  der  Physik  im  weitesten  Sinne,  z.  B. 
der  Ermittelung  der  Abnahme  des  Erdmagnetismus  bei  Erhebung  über  die  Erdober- 
fläche, der  Verteilung  der  positiven  und  negativen  Elektrizität  an  der  Atmosphäre. 
Endlich   ist  doch  aucn  das  Interesse  der  Photographic,  der  Aufnahme  aus  dem 
Ballon  (z.  B.  der  sonst  unnahbaren  Gipfel  der  Hochalpen),  nicht  zu  unterschätzen. 
Zugegeben,  dass  mit  dem  Ballonsport  Gefahren  verbunden  sind,  so  ist  wohl  sicher, 
dass  die  zunehmende  Sicherheit  in  der  Beherrschung  des  Ballons  durch  den  Führer, 
die  Summe  von  Erfahrungen,  die  jede  sportliche  Veranstaltung  bringt,  die  Gefahren 
allmählich  verringern  helfen  und  dass  man  nach  äusserster  Möglichkeit  auch  bemüht 
ist.  Gefahren  zu  vermeiden.    Linter  diesen  Gesichtspunkten  sind  Wasserlandungen 
von  der  Prämiierung  ausgeschlossen  worden,  sie  zu  verbieten  aber  geht  nicht  an, 
denn  soweit  kann  der  Luftschiffer  nicht  beeinflusst  werden,  der  sich  ja  über  das 
Wasser  auch  meist  nur  in  der  Absicht  wagt,  jenseits  desselben  auf  festem  Boden  zu 
landen.  Vielfach  haben  sich,  um  den  Seegefahren  zu  begegnen,  die  Luitschiffer  mit 
Seeanker,  Schwimmgürteln,  Korkwesten  versehen,  auch  ihren  Korb  inwendig  mit 
Korkplattcn  bekleidet.    Ferner  ist  bei  allen  Veranstaltungen  sportlicher  Art  dafür  ge- 
sorgt worden,    die  Luftschiffer  kurz  vor  dem  Start  mit  der  Wetterlage  genau  be- 
kannt zu  machen  und  ihnen  nach  äusserster  Möglichkeit  Rat  zu  erteilen,  wie  es  in 
den  Oktobertagen  durch  den  Meteorologen  Dr.  Polis  -  Aachen  ganz  eingehend  ge- 
schehen ist.    Es  ist  -bemängelt  worden,  dass  diesmal   Brieftauben  von  keinem 
Ballon  mitgeführt  worden  sind.  Die  Erfahrung  lehrt  aber,  dass  die  Brieftauben  gerade 
im  Nebel  vollständig  versagen.   Sie  fliegen  nicht  ab,  oder  wenn  sie  es  tun.  er- 
reichen sie  den  heimatlichen  Schlag  nicht.    Endlich  ist  stets  Sorge  getragen  wor- 
den, dass  jeder  Ballon  mit  einem  vollständigen  Instrumentarium  und  allen  Hilfs- 
mitteln versehen  war,  die  von  der  modernen  Technik  geboten  werden.    Vor  allem 
aber  sind  von  den  einzelnen  Vereinen  ihre  erprobtesten  Führer  gestellt  worden,  so 
dass   in  Wahrheit  alles  geschehen  ist.  die  Teilnehmer  an  den  Wettflügen  vor  Oe- 
fahren  zu  schützen! 

Geheimrat  Busley  nahm  hierauf  Anlass.  Dank  nach  vielen  Seiten  für  gewährte 
Förderung  und  Unterstützung  der  letzten  Unternehmungen  auszusprechen,  an  erster 
Stelle  Sr.  Majestät  dem  Kaiser,  ferner  dem  Kriegsminister,  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  dem  Finanzminister.  der  Stadt  Berlin,  dem  Luftschiffer-Bataillon. 
seinem  Kommandeur,  seinen  Offizieren  und  Mannschaften,  der  Presse  für  ihre 
schnelle  und  gute  Berichterstattung  und  einer  Reihe  von  Herren  des  Organisations- 
Ausschusses.  Der  Presse  i wurde  mitgeteilt,  um  einzelnen  lautgewordenen  Bemän- 
gelungen zu  begegnen,  dass  nahezu  KXX)  Dauerkarten  an  ihre  Vertreter  ausgeteilt 
worden  sind,  dass  es  aber  bei  der  grossen  Zahl  Mitglieder  der  dem  Deutschen  Lüft- 
schiffer-Verbände  angehörigen  Vereine  nicht  möglich  gewesen  ist,  die  Presse  auch 
zu  den  Festlichkeiten  zu  laden,  zumal  60  —  80  hiesige  Zeitungen  und  Fachzeit- 
schriften hätten  berücksichtigt  werden  müssen,  die  Vertreter  auswärtiger  Zeitungen 
ungerechnet.  Es  solle  indessen  erwogen  werden,  wie  es  künftig  möglich  zu  machen 
sei.  die  Presse  auch  an  den  besonderen  festlichen  ;  Veranstaltungen  teilnehmen 
zu  lassen. 

L'eber  die  Wetterlage  in  den  drei  Tagen  der  Wettflüge  sprach  hierauf  Dr.  Stadt. 
Erinnert  man  sich,  dass  an  jedem  der  Tage  die  Ballons  beim  Start  nach  ver- 
schiedener Richtung  flogen,  am  Sonnabend  nach  N..  am  Sonntag  nach  SO.,  am 
Montag  nach  NW.,  so  ergibt  sich  schon  aus  dieser  von  jedermann  gemachten  Be- 
obachtung eine  aussergewölinliche  Unruhe  im  Luftmecr.  In  allen  drei  Tagen  sind 
indessen  mit  äusserster  Beschleunigung  die  Luftschiffer  vor  dem  Start  von  der 
Wetterlage  unterrichtet  und  Wetterkarten  von  mittags  12  Uhr  in  solcher  Anzahl  ver- 
teilt worden,  dass  jeder  Ballon  damit  versehen  war.  Von  besonderem  Interesse  ist 
die  vollständige  Umkehr  des  Windes  in  der  Nacht  von  Sonntag  zu  Montag.  Ein 
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um  1  Uhr  mittags  am  Sonntag  in  Lindenberg  veranlasster  Aufstieg,  brachte  noch 
keine  Andeutung  für  einen  Wechsel  des  herrschenden  W.-  und  NW. -Windes.  Am 
Montag  war,  nach  Drehung  des  Windes  nach  SO.,  die  Wetterlage  viel  klarer.  Ks 
liess  sich  erwarten,  dass  in  den  höheren  Regionen  Drehungen  nach  SSO.,  S..  selbst 
S\V.  vorhanden  sein  würden. 

Dass  die  unten  4  m  sekundlich  betragende  Windgeschwindigkeit  oben  sich 
bis  13  m  steigerte,  wurde  durch  Piloten  festgestellt.  Von  dieser  Sachlage  ist  allen 
Dauerfahrern  Mitteilung  gemacht,  auch  sind  sie  ermahnt  worden,  sich  vor  der  Nord- 
see in  acht  zu  nehmen  und  möglichst  niedrig  zu  bleiben.  Der  Ballon  »Gross*,  der 
letztere  Mahnung  befolgte,  ist  daher  auch  von  der  oben  vorhandenen  Winddrehung 
am  allerwenigsten  betroffen  worden.  Am  Dienstag  liefen  im  Norden  die  Isobaren 
der  jütischen  und  norwegischen  Küste  parallel  und  es  fehlte  auch  in  3 — HKX)  m 
Höhe  die  Drehung  nach  rechts,  die  zum^Lande  hinüberlenktc.  die  Richtung  nach 
Norden  war  aber  die  gefährlichere,  weil  sie  ins  offene  Meer  führte.  Natürlich  konnte 
diese  Wetterlage  den  Luftschiffern  nicht  bekannt  sein,  und  es  dürfen  die  üeretteten 
daher  von  Glück  sagen,  dass  sie  aus  der  gefahrvollen  Lage,  wenn  auch  nach  Be- 
stehung schreckensvoller  Stunden,  gerettet  worden  sind. 

Der  Geschäftsleiter  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt,  Herr  Otto  Fiedler 
nahm  noch  Gelegenheit.  Anerkennung  und  Dank  für  ihre  Unterstützung  in  der  Be- 
siegung vorhandener  Schwierigkeiten  und  der  geordneten  Durchführung  des  Unter- 
nehmens auszusprechen:  den  Gemeinden  Schmargendorf  und  Wilmersdorf,  der 
Königl.  Kisenbahndircktion.  der  Grossen  Berliner  Strassenbahn,  der  Allgemeinen 
Omnibus-Gesellschaft,  der  Polizeidirektion  von  Schöneberg  und  der  Kaiserlichen 
Oberpostdirektion,  während  Rechtsanwalt  Liehenbach  als  Leiter  des  Festausschusses 
dankend  des  liebenswürdigen  Entgegenkommens  gedachte,  das  von'dem  Präsidenten 
des  Abgeordnetenhauses  und  des  Reichstags,  insonderheit  vom  Direktor  des 
Reichtages,  Geheimrat  Jungheim,  gezeigt  worden  ist.  Nur  dem  Wirt  im  Landesaus- 
stellungsgebäude sei  nicht  Dank  zu  sagen,  weil  er,  obgleich  benachrichtigt,  nicht 
genügend  für  die  Verpflegung  der  Gäste  am  Sonntag  Abend  vorgesorgt  hätte. 

Ks  erhielt  hierauf  Dr.  Niemeyer,  der  mit  seiner  Oattin  am  Vorstandstisch  Platz 
genommen,  das  Wort  zu  einem  ausführlichen  Bericht  über  seine  Fahrt  mit  dem 
Ballon  „Buslcy*.  So  bekannt  inzwischen  der  Zuhörerschaft  bei  dem  grossen  von 
der  Oeffentlichkeit  hierfür  bekundeten  Interesse,  die  Kinzelheiten  der  wechselvollen 
Fahrt  sein  mochten,  so  gefesselt  fanden  sich  doch  alle,  unmittelbar  von  dem  Redner 
in  schlichter,  zum  Herzen  gehender  Sprache  die  eingehenden  Schilderungen  seiner 
und  des  Gefährten  Hiedemann  fast  wunderbare  Errettung  zu  hören.  Namentlich  am 
Schluss  des  sehr  eingehenden  Vortrages  berührte  es  aufs  sympathischste,  als  mit 
Worten  höchster  Anerkennung  der  schönen  menschlichen  Züge  gedacht  wurde,  die  der 
Redner  den  Hamburger  Landsleuten  und  Rettern  nachrühmte.  Grosser  Beifall  lohnte 
Dr.  Niemeyer,  als  er  geendet.  Es  folgten  zum  Schluss  noch  kinematographische 
Aufnahmen  von  Mcsster  in  3  Serien:  Aufnahmen  in  Schmargendorf  von  höchster 
Anschaulichkeit,  Aufnahmen  aus  dem  Ballon  .Podewils"  während  der  Ziclfahrt. 
endlich  Aufnahmen  von  den  Landungen  der  Zielfahrt  vom  Ziele  hei  Oranienburg 
selbst.  Die  Aufnahmen  zu  1  und  3  erwiesen  sich  als  vorzüglich,  dagegen  ist  der 
Versuch  zu  2  ein  halber  Erfolg  nur-:  denn  die  Bilder  erscheinen  allzu  ver- 
schwommen. 


10  000  Francs-Preis  für  Avlatiker. 

Bordeaux,  den  7.  November  1908. 
Die  hier  erscheinende  Zeitung  .La  petite  Gironde".  welche  dem  Problem  der 
Eroberung  der  Luft  seit  Jahren  reges  Interesse  entgegenbringt  und  mehrfach  Preise 
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für  Ballon-Wettiahrten  gestiftet  hat,  schreibt  einen  Preis  von  10  000  Francs  für  dtc 
Lösung  folgender  Aufgabe  aus: 

,Mit  einer  Hugmaschine  auf  dem  im  Mittelpunkte  der  Stadt  Bordeaux 
am  linken  Oaronne-Ufer  belegenen,  291x  107  m  grossen  Platz  des  Quinconces 
aufzusteigen,  den  3^  km  entfernten  Turm  der  auf  dem  jenseitigen  üaronne- 
Ufer  gelegenen,  die  gleichnamige  Hügelkette  krönenden  Kirche  von  Cenon  zu 
umfliegen  und  nach  dem  Aufstiegplatze  zurückzukehren  und  zu  landen. - 
Die  zu  überfliegende  üaronne  ist  ungefähr  500  m  breit,  der  HöhenunterschkJ 
zwischen  dem  Aufstiegpunkte  und  der  Kirchturmspitze  betragt  ungefähr  90  m. 

Der  unter  den  Schutz  der  französischen  Luftschiffahrtliga  gestellte  Wett- 
bewerb ist  den  festzustellenden,  vom  Aero-Club  de  Krancc  gutzuheissenden  Bestim- 
mungen unterworfen  und  offen  für  Mitglieder  aller  der  Föderation  aeronautique  inter- 
nationale angeschlossenen  Verbände. 

Die  allgemeine  Leitung  und  Kontrolle  ist  dem  hiesigen  Aero-Club  du  SuJ- 
Ouest  anvertraut  und  somit  in  den  besten  Händen. 

Die  Veröffentlichung  des  ausführlichen  Programms  wird  demnächst  erfolgen. 


Seine  Majestät  der  Kaiser  erlaubten  die  Anlegung 

des  Ritterkreuzes  erster  Klasse  mit  der  Krone  des  Königlich  sächsischen 
Albrechts-Ordens  und  des  Komturkreuzes  erster  Klasse  des  Herzoglich  sachsen- 
ci nestinischen  Hausordens: 

dem  Major  Gross,  Kommandeur  des  Luftschifferbataillons; 
des  Ritterkreuzes  erster  Klasse  des  Königlich  sächsischen  Mbrcchts-Ordens. 

dem  Hauptmann  v.  Schulz  im  Luftsc'iifierbataillon. 

Am  24.  November  feierte  der  Oberstleutnant  Moedebeck.  der  Begründer  uuJ 
Leiter  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen",  die  25  jährige   \\  icderkdi 
des  Taues,  an  dem  er  als  Mitglied  in  den  damaligen  Deutschen  Verein  zur  f-'ördt- 
rung  der  Luftschiffahrt,  welcher  später  den  Namen  Berliner  Verein   iür  Luit- 
Schiffahrt  annahm,  eingetreten  w  ar. 

Herrn  Dr.  phil.  et  med.  Hermann  von  Schrötter  in  Wien  wurde  von  der 
französischen  Regierung  die  Dekoration  eines  Officier  dAcademie  verliehen. 


M.  Ii. 


Personalia. 


Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen. 


2(11.  Jahrgang.  16.  Dezember  1908.  25.  Heft 


Lustige  und  traurige  Episoden  aus  den  ersten  Zeiten 

der  Luftschiff-Aera  1786. 

Nach  authentischen  Berichten  gesammelt  von  Max  Le her- Augsburg. 

(Schluss.) 

In  Deutschland  selbst  blieb  es  in  diesem  Jahre  auf  aeronautischem  Ge- 
biete sehr  ruhig.  Ks  waren  auch  die  Zeitverhältnisse  nicht  dazu  angetan, 
den  neuen  Sport  zu  betreiben  und  zu  unterstützen,  in  welchem  man  vielfach 
nur  eine  waghalsige  und  kostspielige  Spielerei  erblickte.  In  Preussen  er- 
wartete man  seit  Monaten  das  Hinscheiden  des  grossen  Königs,  das  auch 
am  18.  August  d.  J.  erfolgte.  Kaiser  Josef  II.  war  in  seinen  Ländern  vollauf 
beschäftigt,  die  durch  seine  überstürzten  Reformen  erregten  Untertanen  zu 
beruhigen,  und  verspürte  keine  Lust,  den  „grossen  Blanchard"  vom  Prater 
in  Wien  aus  auf  Kosten  seiner  guten  Wiener  aufsteigen  zu  sehen.  Freiherr 
Max  v.  Lütgendorff  trug  sich  schon  im  vorigen  Jahre  mit  dem  Gedanken, 
von  Regensburg  aus  eine  Ballonfahrt  nach  München  zu  machen.  Diesen  Plan 
änderte  er  dahin  ab,  dass  er  Augsburg  als  Aufstiegsort  wählte,  da  er  in  dieser 
Stadt  die  passenden  Hilfskräfte  zu  finden  hoffte.  Der  Pfalzgraf  von  Zwei- 
brücken-Birkenfeld und  Fürst  Thum  und  Taxis  erwirkten  ihm  vom  dortigen 
Magistrat  die  Erlaubnis,  in  Augsburg  seinen  Luftball  zu  verfertigen  und  auf- 
steigen zu  lassen.  Kaum  war  es  anfangs  März  1786' bei  seiner  Ankunft  in 
Augsburg  ruchbar  geworden,  dass  ein  Luftkünstler  sich  produzieren  wolle, 
so  geriet  die  Bevölkerung  in  eine  geradezu  lächerliche  Aufregung.  Die 
ernsten  Männer  der  Wissenschaft  waren  voll  Begeisterung  für  das  Projekt, 
während  man  von  der  Kanzel  herab  die  Frage  aufwarf,  ob  man  durch  der- 
gleichen Zauberei  nicht  Gott  frevelhaft  versuche.  Unbeirrt  arbeitete  in- 
zwischen Lütgendorff  rastlos  weiter.  Der  berühmte  Physiker  Dr.  Weber, 
Professor  an  der  Hohen  Schule  zu  Dillingen,  kam  eigens  nach  Augsburg  und 
sprach  sich  in  so  anerkennenswerter  Weise  über  die  Maschine  und  die  dabei 
angebrachten  Verbesserungen  aus,  dass  dieses  Lob  allein  schon  beweist,  dass 
Liitgendorif  mit  seinen  Kenntnissen  in  Physik  und  Mechanik  vollständig  auf 
der  Höhe  seiner  Zeit  stand.  Der  24.  August  war  zum  Aufstieg  bestimmt. 
Fremde  strömten  aus  allen  Windrichtungen  herbei,  und  mehrere  fürstliche 
Persönlichkeiten  hatten  sich  zu  diesem  Schauspiel  cingehuidcn,  das  wegen 
höchst  ungünstiger  Witterung  auf  den  26.  verschoben  wurde.  Aber  nun 
äusserten  sich  neue  Hindernisse:  Vitriolöl.  Feilspäne  und  andere  Ingredienzien 
taten  nicht  die  gewünschte  Wirkung,  und  obwohl  fremde  und  einheimische 
Gelehrte  und  Kenner  im  chemischen  Fache  zu  Rate  gezogen  wurden,  fand 
man  es  doch  für  nötig,  einstweilen  von  weiteren  Versuchen  ganz  abzustehen 

Illustr.  Acronaut.  Mitteil.    XII  J.ilu^'.  ^ 
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und  günstigere  Umstände  abzuwarten.  Noch  zu  Ende  des  Jahres  wurden 
im  benachbarten  Dorfe  Gersthofen  unter  Anleitung  eines  sächsischen  Bei- 
rats, Riedel,  der  sich  um  diese  Zeit  in  Augsburg  aufhielt,  die  Versuche  fort- 
gesetzt, die  aber  gleichfalls  erfolglos  blieben,  und  so  nahm  das  Schauspiel 
ein  klägliches  Ende. 

Waien  die  Augsburger  vorher  lächerlich  übertrieben  in  ihrer  Verherr- 
lichung Lütgendorffs,  so  kannte  nach  dem  Fehlschlagen  der  Auffahrt  ihre 
Schadenfreude  keine  Grenzen  mehr.  Eine  Unzahl  von  Spottgedichten  und 
Schmähschriften  verdanken  diesem  unglücklichen  Zufalle  ihr  Dasein.  Und 
doch  hatte,  nach  den  vorhandenen  Zeugnissen  zu  urteilen,  Lütgendorff  die 
geringste  Schuld  an  dem  Misslingen.  Ein  Kaufmann  Schneeweiss  hatte  ihm 
eine  bedeutend  schwächere  Qualität  von  Vitriolöl  geliefert  als  ausbedungen 
war,  so  dass  die  Füllung  des  Ballons  nicht  gelingen  konnte.  Zudem  herrschte 
ein  Unwetter,  wie  man  sich  an  kein  ähnliches  zu  erinnern  wusste.  Die  ein- 
sichtsvolleren Männer  nahmen  auch  sofort  Partei  für  Lütgendorff,  namentlich 
der  gelehrte  Graf  Jos.  Franz  Thun,  k.  k.  geheimer  Rat  (1737 — 1801).  Der 
Magistrat  von  Augsburg  schnitt  aber  allen  Disput  dadurch  ab,  dass  er  weitere 
Versuche  auf  städtischem  Gebiet  ein  für  allemal  untersagte.  Lütgendorfi 
büsste  seine  Leidenschaft  für  Aeronautik  sowohl  mit  bedeutenden  materiellen 
Verlusten  als  auch  mit  dem  Verluste  seines  ganzen  Unternehmungsgeistes: 
denn  er  nahm  sich  die  unverdienten  Verunglimpfungen  so  sehr  zu  Herzen, 
dass  er  nie  mehr  zu  bewegen  war,  in  die  Oeffentlichkeit  zu  treten.  Er  starb 
am  13.  August  1829  zu  Regensburg. 

Um  wieder  zu  unserem  grossen  Blanchard  zurückzukehren,  so  sei  er- 
wähnt, dass  aus  der  Luftreise  zu  Bremen  aus  eigenem  Verschulden  nichts 
wurde.  Die  anfangs*  ausbedungenen  Subskribenten  waren  bald  voll- 
zählig. Plötzlich  aber  erklärte  Blanchard,  bei  der  geringen  Zahl  rentiere  sich 
die  Auffahrt  nicht,  es  müssten  wenigstens  2000  Teilhaber  sein.  In  seinem 
Briefe  an  den  Bürgermeister  bemerkte  er:  „Vous  jugerez  d'apres  cette  pro- 
fession  tout  simple  et  tout  unie  que  je  suis  bien  portc  de  faire  quelque  chose 
pour  votre  bonne  ville."  —  Der  Erfolg  war  der,  dass  nun  die  ersten  1000  Teil- 
haber von  der  Auffahrt  nichts  mehr  wissen  wollten,  die  daher  unterblieb, 
wiewohl  Blanchard  gern  mit  sich  hätte  handeln  lassen. 

Trotz  der  Abweisung  von  Seiten  der  Bremer  Bürger  verlor  Blanchard 
auf  deutschem  Gebiet  den  Mut  nicht.  Sein  brennendster  Wunsch  war.  in 
Wien  und  Berlin  seine  unerreichte  Kunst  gegen  klingende  Münze  zu  zeigen. 
Li  wagte  daher  ein  diesbezügliches  Gesuch  an  Kaiser  Josef  II.,  worauf  unter 
2.  November  ein  ganz  energischer  Absagebrief  folgenden  Inhalts  eintraf: 

„Wien,  2.  November  17S8. 

Ich  habe.  Herr  Blanchard,  Ihren  Brief  erhalten.  Durch  mehrere  Luit- 
fahrten  an  verschiedenen  Orten  haben  Sie  die  Neugierde  Ihrer  Zuschauer 
vollauf  befriedigt,  so  dass  ich  an  dem  glücklichen  Erfolge  Ihrer  ferneren 
Versucht  nicht  im  geringsten  zweifle.  Sobald  Sie  durch  Ihre  Kenntnisse  und 
weiteren  Versuche  das  A\ i 1 1 c  1  gefunden  hanen  werden,  die  Luftschifferei  zu 
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einer  nützlichen  Kunst  zu  machen,  so  werden  Sie  mir  ein  Vergnügen  be- 
reiten, wenn  Sie  nach  Wien  kommen  und  mich  davon  belehren  und  über- 
zeugen. In  Erwartung  dessen  bin  ich 

Ihr  geneigter 

Joseph." 

Deutlicher  konnte  der  Kaiser  Herrn  Blanchard  nicht  mehr  zu  verstehen 
geben,  dass  er  von  seiner  Kunst  keine  zu  hohe  Meinung  habe. 

Auch  die  Antwort  aus  Berlin  auf  Blanchards  Gesuch  vom  23.  Oktober 
Hess  nichts  an  Deutlichkeit  zu  wünschen  übrig:  „Ich  danke  Ihnen,  Mr. 
Blanchard,"  so  schreibt  der  König,  „für  das  Anerbieten  in  Ihrem  Briefe  vom 
23.  Oktober,  und  wenn  Ich  solches  hiermit  abschlage,  so  tue  Ich  es  mehr 
aus  Teilnahme  an  Ihrer  Erhaltung  als  aus  irgendeinem  anderen  Beweggrunde. 
Ungeachtet  des  grossen  Zutrauens,  das  Ich  in  Ihre  Geschicklichkeit  und  Er- 
fahrung setze,  sind  doch  Ihre  Versuche  so  gefährlich,  dass  Sie  vor  irgend- 
einem möglichen  Unglücksfall  nicht  gänzlich  gesichert  sein  können.  Sehr  leid 
wäre  es  Mir,  wenn  Ihnen  dergleichen  Unglück  in  Meinen  Staaten  begegnete, 
und  die  grosse  furcht,  die  Ich  deswegen  hege,  würde  genügen,  Mich  alles 
Vergnügens  zu  berauben,  das  Ich  ansonsten  empfände,  wenn  ich  vom  auf- 
geklärtesten Geiste  einen  aerostatischen  Versuch  sähe.  Diese  Ursachen  be- 
stimmen Mich,  Ihr  Anerbieten  zu  refüsieren  und  zugleich  Gott  aufrichtig  zu 
bitten,  dass  Er  Sie  immer  in  Seinen  Schutz  nehmen  wolle. 

Potsdam,  den  3.  November  1788. 

gez.:  Friedrich  Wilhelm." 

Das  war  nun  eine  recht  schlimme  Herbstwoche  für  den  grossen 
Blanchard.  Nachdem  die  Luftreise  von  Bremen  zu  Wasser  geworden,  be- 
schloss  er  seine  nächste  Luttrcisc  von  Lüttich  aus  zu  unternehmen,  „wenn, 
wohlverstanden,  die  hierzu  eröffnete  Subskription  stark  genug  sein  würde, 
die  zu  einer  solchen  Unternehmung  erforderlichen  Kosten  zu  bestreiten. 
In  diesem  Falle  würde  er  ein  komplettes  Spectacle  zum  besten  geben,  und 
um  alle  Wünsche  vollauf  zu  befriedigen,  auch  das  prächtige  Experiment  mit 
dem  Parachute  anstellen."  Aber  es  meldeten  sich  nur  17  Subskribenten.  Die 
wackeren  Lütticher  hielten  Blanchard  entgegen,  es  sei  wohl  löblicher,  an- 
gesichts des  bevorstehenden  Winters  für  die  Armen  als  für  einen  prahlerischen 
Luftschiffer  zu  subskribieren,  und  sie  Hessen  sich  darüber  kein  graues  Haar 
wachsen,  wenn  Ihre  Namen  nicht  in  seinem  roten  Buche  stünden,  wenn  sie 
nur  in  den  Herzen  der  Unglücklichen  eingeschrieben  wären.  Trotz  der 
schlechten  finanziellen  Aussichten  bcschloss  Blanchard,  um  die  Lütticher  zu 
ärgern,  am  22.  Dezember  die  angekündigte  Luftreise  zu  unternehmen.  Es 
fehlte  nicht  an  einer  riesigen  Menge  von  Zuschauern,  die  aber  nicht  im  „roten 
Buche"  standen.  Blanchard  versuchte,  den  Ballon  auf  eine  neue  Art  zu  füllen, 
um  den  grossen  Kosten  für  Vitriolöl  auszuweichen.  Doch  diese  neue  Art 
bewährte  sich  gar  schlecht;  denn  der  Ballon  füllte  sich  nicht  ganz  und  schien 
auch  nicht  die  nötige  Hebekraft  zu  bekommen.  Gleichwohl  wollte  Blanchard 
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ä  tout  prix  aufsteigen.  Allein  auf  ausdrücklichen  Befehl  des  Fürstbischois 
von  Lüttich  unterlicss  er  dies,  und  so  ging  der  Ballon  ohne  ihn  in  die  Luit. 
Derselbe  wurde  später  im  Ardennenwald,  unweit  der  Heeresstrasse,  an  einem 
Baume  hängend  von  Jägern  gefunden,  welche  auf  ihr  Wort  versicherten, 
sie  hätten  die  Luftkugel  von  einer  zahlreichen  Gesellschaft  von  Eichhörnchen 
bewohnt  gesehen.  Man  machte  den  Ballon  los,  aber  ein  starker  Windstoss 
trieb  ihn  samt  den  Insassen  nach  Südwesten  weiter.  Soweit  die  Erzählung 
der  Jäger. 

Im  Jahre  1787  wagte  sich  Blanchard  erst  spät  wieder  in  den  Vorder- 
grund, da  seine  finanziellen  Verhältnisse  nicht  die  günstigsten  waren,  wie 
aus  folgender  Notiz  hervorgeht:  Sonntag,  den  26.  August,  unternahm 
Blanchard  von  Strassburg  aus  seine  26.  Luftreise.  Er  erhob  sich  über  den 
Rhein,  Kehl,  Auenheini  bis  Linx,  legte  also  in  20  Min.  einen  Weg  von  drei 
Stunden  zurück.  Da  Hess  er  sich  nieder  und  eilte  in  einer  Kutsche  nach 
Strassburg  zurück.  Unter  der  ungeheuren  Zahl  von  Fremden,  die  zum  Teil 
20—30  Stunden  weit  herbeigeeilt  waren,  bemerkte  man  auch  den  Mark- 
grafen von  Baden.  Blanchard  wird  von  der  grossen  Einnahme  kaum  noch 
einige  tausend  Gulden  übrig  behalten,  da  schon  viele  Gläubiger  auf  ihr  Geld 
warten. 

Sein  nächstes  Ziel  war  Leipzig.  Auf  der  Reise  dorthin  stieg  Blanchard 
in  Nürnberg  im  Gasthof  zum  Roten  Ross  ab,  dessen  Besitzer,  Herr  Roth,  ihm 
für  eine  Einnahme  von  400  Karolins  (ä  11  fl.  rhein.)  garantierte,  wenn  er  auf 
der  Rückreise  von  der  Leipziger  Messe  eine  Luftfahrt  allhicr  unternehmen 
wollte.  —  Am  29.  September  hielt  Blanchard  zu  Leipzig  seine  27.  Luitreise, 
'die  aber  keineswegs  den  glänzenden  Verlauf  nahm,  den  man  erwartete: 
denn  der  Ballon  sank  zwei-  bis  dreimal  tief  zur  Erde  herab,  dass  er  fast  an 
Bäume  streifte,  und  die  Zuschauer  um  ihre  Köpfe  besorgt  waren,  stieg  aber 
endlich  einige  tausend  Fuss  empor  und  sank  zwei  Meilen  von  Leipzig 
zwischen  Schlcussig  und  Kleinzschocher  nieder. 

Dafür  ging  es  in  Nürnberg  desto  besser,  und  die  Nürnberger  waren  ganz 
ausser  Rand  und  Band.  Einem  Bericht  vom  13.  November  entnehmen  wir 
folgende  Schilderung:  „Gestern  (12.  November)  vormittags  '-12  Uhr  hat  der 
weltberühmte  Luftkutscher,  Herr  Blanchard,  einer  grossen  Menge  von 
Menschen  abermals  die  grösste  Satisfaktion  geleistet.  Er  stieg  in  Gegenwart 
des  H.  Markgrafen  von  Ansbach,  eines  zahlreichen  glänzenden  Adels  und 
im  Angesicht  von  mindestens  60  000  Menschen  auf  dem  Judenbühl  in  die 
Hohe,  welcher  Platz  zu  Schauspielen  dieser  Art  vorzüglich  geschickt  ist. 
Es  lässt  sich  nicht  beschreiben,  was  eine  solche  Auffahrt  bewirkt.  Selbst 
unser  Tobel  (!)  war  voller  Begeisterung,  und  ich  hätte  es  keinem  raten 
wollen,  von  Herrn  Blanchard  übel  zu  reden.  Da  wir  Südostwind  hatten, 
so  trieb  ihn  dieser  gegen  Erlangen  zu.  Blanchard  hatte  sich  noch  nicht  ganz 
den  Augen  seiner  erstaunten  Zuschauer  entzogen,  als  er  in  einem  Fallschirm 
ein  Hündlein  lierimterliess.  das  gerade  glücklich  zu  Boden  kam.  als  der 
Markgraf  mit  seiner  Suite  an  dieser  Stelle  anlangte.    Ohne  sich  hier  lange 
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aufzuhalten,  verfolgte  der  Herr  Markgraf  Blanchard  und  den  Ballon  und  er- 
reichte im  gleichen  Augenblick  Blocksdorf,  2  Stunden  von  Nürnberg,  als  der 
Luttschiffer  sich  zur  Erde  liess.  Er  wurde  sogleich  vom  Markgrafen  mit 
£0  Dukaten  beschenkt,  und  dann  von  den  anwesenden  Reitern  in  seinem 
Schiffchen,  bei  noch  gefülltem  Ballon  in  der  Luft  schwebend,  zurück  gegen 
Nürnberg  gezogen,  wo  dann  bald  Volk  genug  herbeikam,  das  sich  des  Schiff- 
chens bemächtigte  und  Herrn  Blanchard  unter  unaussprechlichem  Jubel 
wieder  auf  den  Judenbühl  brachte.  Dann  stieg  er  wieder  zum  zweiten  Male 
mit  seinem  Ballon  in  die  Höhe  und  liess  sich  dann  langsam  gerade  in  dem 
Schirm  sanft  hernieder,  der  für  seine  Auffahrt  zum  Schutz  gegen  den  Wind 
errichtet  worden  war.  Dieses  zweite  Schauspiel  übertraf  das  erste  noch 
weit,  weil  ungleich  mehr  Direktion  dazu  erfordert  wurde  als  beim  Aufsteigen. 
Nachdem  Blanchard  das  Schiffchen  verlassen  hatte,  nahm  er  hochbeglückt 
in  einer  Kutsche  Platz,  zwei  Damen  zu  beiden  Seiten.  Er  wollte  den  kürzesten 
Weg,  durchs  Ncutor.  machen,  allein  das  Volk  zwang  den  Kutscher,  durch 
das  Lauffertor  hineinzufahren.  Kaum  war  er  in  der  Stadt,  so  spannte  man 
die  Pferde  aus,  und  mehr  als  50  Menschen  zogen  und  schoben  den  Wagen 
unter  unaussprechlichem  Jubel  durch  die  Stadt  bis  zum  Roten  Ross,  wo 
Blanchard  mit  Trompeten  und  Pauken  empfangen  wurde.  Baron  von  Münster 
und  Herr  von  Schiimbach  zogen  die  Lakeien  von  der  Kutsche  und  stellten 
sich  selbst  hinauf,  wobei  sie  unaufhörlich  Fahnen  schwenkten.  Dies  geschah 
zwischen  3  und  4  Uhr.  Nachher  ging's  in  die  Komödie;  das  Theater  war 
schon  um  3  Uhr  zum  Erdrücken  voll.  Heute  (13.  November)  wird  Herr 
Blanchard  vom  Adel  im  Schiessgraben  aufs  prächtigste  traktiert.  Vom 
Magistrat  wurde  der  glückliche  Luftschiffer  mit  sechs  goldenen  Medaillen 
beschenkt."  —  Soweit  unser  Nürnberger  Gewährsmann. 

Am  1.  Dezember  1787  tauchte  Blanchard  in  Regensburg  auf  und  hatte 
tags  darauf  die  Ehre,  Sr.  Hochfürstlichen  Durchlaucht  von  Thum  und  Taxis 
vorgestellt  zu  werden.  Da  er  aber  nach  einigen  Tagen  wieder  abreiste,  so 
scheint  sein  Gesuch,  sich  in  der  altberühmten  Donaustadt  produzieren  zu 
dürfen,  abschlägig  beschieden  worden  zu  sein. 

Am  12.  d.  M.  kam  Blanchard  auf  seiner  Geschäftsreise  von  Regensburg 
in  Augsburg  an  und  stieg  im  renommierten  Gasthof  zu  den  „Drei  Mohren" 
ab.  Die  Augsburger  aber  hatten  noch  vom  vorigen  Jahre  Lütgendorffs  Luft- 
fahrt in  Erinnerung  und  waren  daher  für  einen  so  teuren  Spass  nicht  weiter 
zu  haben.  Nun  begab  sich  Blanchard  nach  Basel  und  kündigte  an,  er  wolle 
von  dort  aus  eine  Luftreise  nach  Wien  machen,  und  zwar  nicht  mit  einer 
aerostatischen  Kugel,  sondern  wie  ein  Vogel  mit  Flügeln,  mit  welchen  er 
seinen  Flug  hinlenken  könne,  wohin  er  wolle.  Es  sei  dies  eine  seiner  neuesten 
Erfindungen,  deren  allgemeiner  und  ungeheurer  Nutzen  nicht  zu  bezweifeln 
sei.  Als  Tag  der  Auffahrt  bestimmte  er  die  ersten  Tage  im  Mai  1788.  Die 
Länge  der  Flügel,  welche  aus  Fischbein  bestanden,  das  mit  Tafiet  überzogen 
war,  sollte  90  Schuh  betragen;  je  nach  Belieben  des  Luftfahrers  konnten  sich 
die  Schwingen  mehr  oder  weniger  offnen.   Zur  Vorsicht  jedoch  sollte  mit 
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dieser  Flugmaschine  auch  ein  Luftball  und  ein  Fallschirm  verbunden  sein. 
Aber  das  so  pompös  angekündigte  Experiment  gelang  nicht.  Um  aber  doch 
etwas  Neues  zu  bringen,  hing  sich  Blanchard  in  einem  starken  Netz  an  den 
Ballon  und  liess  sich  vom  Winde  dahintreiben.   Diese  Idee  Blanchards.  eine 
Flugmaschine  in  Verbindung  mit  einem  Luftballon  in  Bewegung  zu  setzen, 
verwirklichte,  wenn  auch  in  schwachen  Versuchen,  vom  Jahre  1808  an  der 
Mechaniker  Jakob  Degen  (1756—1848)  zu  Wien  in  der  k.  k.  Reitschule  und 
im  Prater.*)  —  Während  seines  Aufenthaltes  in  Basel  erhielt  Blanchard  eine 
schmeichelhafte  Einladung  nach  Braunschweig.   Die  guten  Braun  schweizer 
taten  wie  verrückt  über  Blanchards  Kunst,  wie  aus  einem  Privatschreiben 
hervorgeht:  „Die  glücklichste  und  vollkommenste  Luftfahrt,  die  je  geschah," 
so  heisst  es,  „fing  am  10.  August,  nachmittags  um  5  Uhr,  mit  Majestät  an  und 
endigte  am  Abend  mit  Triumph.  Je  näher  die  Stunde  der  Auffahrt  kam,  desto 
mehr  heiterte  sich  der  Himmel  auf.   Herr  Blanchard  traf  keine  Wolke  auf 
seinem  Wege  an,  am  blauen  Himmel  waren  nur  er  und  die  Sonne  zu  sehen. 
Mittags  1  Uhr  kündigte  der  Donner  einer  Kanone  an,  dass  das  grosse  Werk 
beginnen  sollte;  denn  eben  hatte  der  grosc  Ballon  angefangen  zu  schwellen. 
Um  2  Uhr  stand  derselbe  schon  aufgerichtet  auf  der  Erde.   Um  4  Uhr  war 
er  vollständig  gefüllt.  Eine  glänzende  und  zahlreiche  Versammlung  von  Zu- 
schauern umgab  unseren  immer  arbeitenden  Aeronauten.    Der  ganze  Hof 
war  zugegen  und  beschaute  alles  mit  der  grössten  Aufmerksamkeit.  Unter 
den  hohen  Fremden  beianden  sich  Se.  Fürstliche  Durchlaucht  der  Herzog 
von  Braunschweig.    Man  sah  hier  nur  Ordenskreuze  blitzen  und  Sterne 
funkeln  und  um  unseren  einzigen  Blanchard  gedrängt  stehen.    Präzise  um 
5  Uhr  bestieg  derselbe  sein  Schiffchen  und  wehte  mit  der  Fahne;  jetzt  setzte 
er  die  an  der  Gondel  angebrachten  Flügel  in  Bewegung,  hob  und  senkte  sie 
abwechselnd.   Doch  wenn  es  auch  nicht  diese  grünen  Flügel  waren,  die  ihn 
hoben,  so  taten  sie  doch  in  der  Luft  einen  grossen  Effekt  auf  das  Auge  des 
Zuschauers.    Nach  dreiviertel  Stunden  liess  sich  Blanchard  westlich  vom 
Pauluswald,  eine  Meile  von  ßiaunschwcig,  nieder,  wo  sich  bald  viele  Men- 
schen zu  Wagen  und  zu  Pferde  einfanden,  und  um  y28  Uhr  hielt  Blanchard 
unter  ungeheurem  Jubel  seinen  Einzug.   Im  Theater  gab  man  ihm  zu  Ehren 
eine  Komödie." 

In  Wien  betrachtete  nicht  allein  der  Kaiser,  sondern  auch  das  Volk  die 
neue  Erfindung  als  eine  Spielerei,  bei  der  man  sein  Leben  nicht  zu  riskieren 
brauchte.  Es  begnügten  sich  daher  verschiedene  Künstler,  aerostatische 
Körper  in  Gestalt  eines  Tieres  oder  einer  zierlichen  Puppe  zum  Gaudium 
wie  auch  zum  Schrecken  des  Publikums  steigen  zu  lassen.  So  liess  am 
24.  Mai  178S  ein  Herr  Enslin  in  Wien  sogar  einen  Pegasus  aufsteigen,  der  im 
kühnen  Fluge  sich  bald  den  Augen  der  Zuschauer  entzog.  Erst  des  anderen 
Tages  erblickte  in  früher  Morgenstunde  ein  Bauer  vier  Stunden  von  Wien 
einsam  auf  der  Aue  das  seltsame  Ungetüm  und  erschrak  gar  sehr  beim 

)  Siehe:  .Die  Knust  zu  flicken"  in  Ii  ist.  Beleuchtung,  von  Max  Leher.  Augs- 
burg.   III.  A.  M.  VM)\.    Den  \  III. 
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ersten-  Anblick,  dass  er  mit  grossem  Geschrei  sich  zurückzog.  Zum  Glück 
kam  ein  zweiter  Bauersmann,  dem  er  zurief:  „Bleib1  zurück,  es  sieht  einem 
Türken  gleich,  oder  ist  vielleicht  gar  kein  Mensch!  Schau',  wie  er  sich 
bewegt  und  wie  sein  Pferd  seine  Vorderfüssc  gegen  uns  ausstreckt!"  In- 
zwischen hatten  sich  ein  Dutzend  Bauern  eingefunden,  und  nachdem  sie  noch 
eine  Weile  ruhig  zugesehen,  trat  einer  aus  ihrer  Mitte  dem  Ungeheuer  ent- 
gegen und  schrie  mit  Leibeskräften:  „Bist  du  der  leibhaftige  Teufel,  so  gib 
dich  zu  erkennen!"  Im  selben  Augenblick  trieb  ein  Windstoss  die  Figur 
einige  Schritte  gegen  den  Teufelsbeschwörer  zu,  worauf  er  und  seine  Be- 
gleiter eiligst  zurücksprangen  und  aus  der  Entfernung  seine  Bewegungen 
so  lange  betrachteten,  bis  sie  mehr  Mut  fassten,  worauf  dann  alle  zum  Angriff 
übergingen.  Schon  wollte  einer  dem  Dichterross  sein  langes  Messer  in  den 
Bauch  rennen  und  ihm  den  Garaus  machen,  als  er  zum  Glück  den  angehängten 
Zettel  erblickte,  worauf  man  die  Figur  nach  Anweisung  so  gut  wie  mög- 
lich behandelte  und  dem  Herrn  Enslin  fast  unbeschädigt  zurückbrachte.  — 
Im  August  veranstaltete  derselbe  im  Prater  sogar  eine  Jagd  mit  aerostatischen 
Figuren,  bestehend  aus  einem  Reiter,  vier  Hunden,  einem  Wildschwein  und 
einem  Hirsch.  Das  Wildschwein  durfte  zuerst  auffliegen,  scharf  hinterdrein 
zwei  Hunde,  dann  kamen  der  Hirsch  und  zuletzt  der  Jägersmann  mit  den 
anderen  Hunden.  Die  Figuren  waren  lange  in  der  Luft  sichtbar,  und  oft 
wechselten  die  Rollen,  indem  der  Hirsch  und  das  Wildschwein  den  Jäger 
verfolgten,  oder  auch  das  Wildschwein  den  Hirsch  angriff,  während  die 
Hunde  auf  ihren  eigenen  Herrn  eindrangen.  Das  war  eine  harmlose  Spielerei, 
bei  der  kein  Menschenleben,  wohl  aber  verschiedene  Wetten  verloren  gingen. 

Der  gelungene  Aufstieg  in  Braunschweig  hatte  für  Blanchard  den  Vor- 
teil, dass  der  König  von  Prcussen,  von  seinen  braunschweigischen  Ver- 
wandten beeinflusst,  ihm  zuletzt  doch  die  Erlaubnis  gewährte,  sich  in  Berlin 
produzieren  zu  dürfen.  Der  König  tat  es  nur  ungern  und  äusserte  dem  Herzog 
Friedrich  gegenüber:  „Der  Mensch  schleppt  mir  zu  viel  Geld  aus  dem  Lande!" 
„Au  contraire",  entgegnete  der  Herzog,  „er  lässt  alles  wieder  sitzen,  was 
er  verzehrt  und  wird  wohl  bald  noch  gar  bankrott  werden."  „Nein",  ver- 
setzte der  König,  „dann  will  ich  es  erst  recht  nicht  zugeben,  es  gibt 
Bancrottaircs  genug  in  Berlin!"  Blanchard  schrieb  nun  nochmals  an  den 
König  und  erlangte  wirklich  die  Erlaubnis,  in  der  Hauptstadt  auftreten  zu 
dürfen. 

Am  27.  September  1788  ging  die  Luftfahrt  (.33.)  vor  sich.  Nachdem 
der  König  und  seine  Begleiter  der  Füllung  des  Ballons  in  dem  hierzu  er- 
richteten Bretterhause  beigewohnt,  stieg  Blanchard  40  Min.  nach  3  Uhr  unter 
dem  Zuruf  der  innerhalb  der  Vcrzäunung  befindlichen  zahlreichen  Volks- 
menge mit  seinem  gewöhnlichen  Fahncnschwenken  in  die  Luft.  Der  Süd- 
wind trieb  ihn  nordostwärts  über  die  Spree.  Einige  Minuten  nach  dem  Auf- 
stieg Hess  er,  um  die  Wirkung  des  Fallschirmes  zu  zeigen,  zwei  in  einem 
Körbchen  untergebrachte  Hündchen  an  einem  Fallschirm  befestigt  aus  einer 
Höhe  von  3000  Fuss  nieder,  welche,  langsam  herabschwebend,  hinter  dem 
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Gesundbrunnen,  nahe  bei  der  Pulvermühle,  sanft  und  unbeschädigt  herunter- 
kamen. Blanchard  selbst  Hess  sich  zwei  Meilen  von  Berlin,  zwischen  den 
Dörfern  Buch  und  Carow,  nieder.  Diese  (33.)  Luftfahrt  zeichnete  sich  weder 
durch  einen  neuen  Versuch  noch  durch  irgendeinen  besonderen  Vorfall  aus. 
Um  V>7  Uhr  traf  Blanchard  wieder  in  Berlin  ein.  Am  folgenden  Tage  musste 
er  dem  König  persönlich  vom  Erfolg  seiner  Auffahrt  Bericht  erstatten  und 
erhielt  400  Friedrichsdor  und  eine  goldene  Tabatiere.  Die  Einnahme 
Blanchards  soll  sich  auf  10  (MX)  Taler  belaufen  haben,  zugleich  erhielt  er 
vom  König  die  Erlaubnis,  sich  auch  in  Breslau  und  Königsberg  produzieren 
zu  dürfen. 

Der  König  interessierte  sich  besonders  für  die  Experimente  mit  dem 
Fallschirm,  und  Blanchard  wurde  öfter  nach  Potsdam  berufen,  um  solche 
zu  veranstalten.  Als  bei  einem  derartigen  Versuch  ein  Hammel  in  seiner 
Todesangst  in  den  ungewohnten  höheren  Regionen  erstickte  und  tot  zur 
Erde  kam,  da  begruben  einige  Soldaten  diesen  Märtyrer  der  Wissenschaft, 
und  ein  witziger  Soldat  schrieb  mit  Kohle  auf  den  improvisierten  Leichenstein: 

„Allhier  auf  dieser  Haide 

Schlummert  Blanchard  der  Zweite! 

Friede  sei  um  seine  Gruft! 

Er  liess  sein  Leben  in  der  Luft." 
Auch  ein  Zimmermann,  der  französisch  verstand  und  die  Einrichtung 
für  die  Zuschauersitze  zu  besorgen  hatte,  gab  Blanchard  auf  seine  Fräse: 
„Guter  Freund,  woher  weht  der  Wind?"  die  schlagfertige  Antwort:  „Herr 
ßlanchard,  er  kommt  noch  immer  aus  Frankreich!" 

Als  Blanchard  der  verwitweten  Königin  von  Preussen  seine  Aufwartung 
machen  durfte,  hielt  ihm  diese  entgegen,  es  sei  zwar  immerhin  grosse  Kühn- 
heit von  ihm,  in  die  Luft  zu  steigen,  ohne  sicher  zu  wissen,  ob  er  mit  dem 
l  eben  davonkommen  werde.  Unverhohlen  müsse  sie  aber  gestehen,  dass 
sie  einen  Offizier  mehr  bewundere,  der  aus  Pflicht  mit  einer  kleinen  Anzahl 
von  Soldaten  einen  verlorenen  Posten  halte,  in  der  Voraussicht,  er  werde 
zum  Krüppel  geschossen  oder  gar  das  Leben  verlieren.  Der  Untergang 
eines  solchen  Oifiziers  sei  doch  verdienstvoll;  wenn  aber  er  (Blanchard)  bei 
seiner  Luftfahrt  verunglücke,  habe  die  Welt  gewiss  keinen  Vorteil  und  ver- 
sage ihm  mit  Recht  die  Teilnahme. 


Zur  Frage  des  Kreisels  in  seiner  Bedeutung  für  die 

Flugmaschine. 

Von  Leutnant  Wu^ncr.  Inf.  R.  17t.  kmdt.  z.  Mil.  tech.  Akademie. 
In  Jen  drei  letzten  Nummern  der  „Deutschen  Zeitschrift  für  Luftschiffahrt'' 
sind  drei  Arbeiten  von  Herrn  Sulpiz  Traine,  Herrn  Zivilingenieur  Romeiser,  Krank- 
hirt a.  M.,  und  Herrn  Ingenieur  H.  Kromcr  über  die  Verwendung  des  Kreisels  im 
Dienste  des  .Mntoriücners  erschienen,  die  jedenfalls  seeiRiiet  sind,  uns  bei  Ver- 
suchen zur  I:rh ahuny  der  Stabilität  des  Nicsiers  wesentlich  zu  fördern.   Herr  Sulpi/ 
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Traine  wollte  den  Kreisel  mit  seiner  Achse  in  der  Fahrtrichtung  oder  senkrecht  zu 
derselben  einbauen,  um  dadurch  das  Stampfen  (Ucberschlagen)  beziehungsweise  das 
Schlingern  (seitliches  Kippen)  auszuschließen.  Demgegenüber  macht  Herr  Ro- 
meiser  den  Einwand,  dass  der  senkrechte  Einbau  der  Kreisclachsc  beide  Bewegungen 
zu  gleicher  Zeit  paralysieren  könnte.  Die  Idee  ist  so  einleuchtend,  dass  ich  eigent- 
lich keine  Worte  weiter  darüber  verlieren  mochte,  hat  sie  doch,  wie  Herr  Romeiser 
hervorhebt,  nur  den  einen  Nachteil,  dass  die  Höhensteuerung  dadurch  etwas  beein- 
trächtigt wird.  Bei  der  relativ  geringen  Bedeutung,  die  der  Höhensteuerung  in  der 
Praxis  zukommen  dürfte,  müssen  wir  diesen  Nachteil  als  das  kleinere  Uebel  mit 
in  Kauf  nehmen,  solange  nichts  besseres  erfunden  ist.  Dennoch  möchte  ich  noch 
näher  auf  einen  Einwand  eingehen,  der  mir  im  Gespräche  mit  hiesigen  Aviatikcrn 
gemacht  wurde.  Bei  der  Neuheit  der  flugtechnischen  Probleme  und  bei  unserer 
unsicheren  Kenntnis  der  innerhalb  des  Luftmeeres  wirksamen  Kräfte  und  ihrer  Bc- 
siegung  ist  es  sicher  nicht  unberechtigt,  trotzdem  diese  Kranen  zurzeit  noch  nicht 
direkt  aktuell  sind,  sie  in  breiterer  Oeffentlichkeit  zu  diskutieren,  um  zum  Nach- 
denken über  die  Probleme  der  Flugtechnik  anzuregen  und  einen  kleinen  Teil  dazu 
beizutragen,  dass  unsere  luitsportlichen  Bestrebungen  nicht  hinter  denen  des  Aus- 
landes zurückbleiben.  Es  ist  mir  in  der  Unterhaltung  über  die  Romeiscrschc  Anord- 
nung des  Kreisels  mehrfueü  der  Einwand  entgegengehalten  worden,  dass  diese  Idee 
sicher  ganz  gut  und  zweckmässig  sei,  solange  der  Motorflieger  es  mit  Luftströmungen 
geringerer  Stärke  zu  tun  habe.  Sobald  aber  eine  ungewöhnlich  starke  seitliche 
Luftströmung  den  Apparat  erfasse  und  mit  ihm  den  Kreisel  aus  seiner  Ruhelage 
bringe,  so  mache  der  Kreisel  sein  Beharrungsvermögen  nunmehr  in  einer  für  den 
Apparat  verhängnisvollen  Weise  geltend,  indem  er  ihn  am  Zurückschwingen  in  die 
Gleichgewichtslage  verhindere  und  ihn  auf  diese  Weise  zum  seitlichen  Absturz 
bringe.  Wenn  man  den  Gedanken  genauer  ins  Auge  fasst,  so  scheint  er  mir  absolut 
hinfällig  zu  sein.  Wir  wissen  aus  den  erfolgreichen  Flügen  von  Wright.  Farman  usw., 
dass  wir  bereits  heute  den  durchschnittlich  bei  uns  herrschenden  Luftströmungen 
gegenüber  das  Gleichgewicht  bewahren  können.  Wir  werden  in  nächster  Zeit 
unsere  theoretische  Erkenntnis  der  Luftströmungen  vervollständigen,  und  wir  wer- 
den dann  wissen,  mit  welchen  maximalen  seitlichen  Luftströmungen  wir  überhaupt 
zu  rechnen  haben.  Wir  brauchen  also  nur  der  an  und  für  sich  bereits  guten 
Stabilität  des  Niegers  soviel  Krciselstabilität  hinzuzufügen,  dass  wir  bei  maximalem 
Scitcndruck  unser  Gleichgewicht  sicher  bewahren  können,  dann  ist  ein  Abstürzen 
durch  seitliches  Ueberkippen  überhaupt  ausgeschlossen.  Und  wenn  sich  dann  nach 
Abweichungen  des  Apparates  aus  der  Gleichgewichtslage  bei  Scitcndruck  das  Be- 
harrungsvermögen cles  Kreisels  bemerkbar  macht,  so  wird  es  wohltätig  sein,  indem 
es  jedes  ruckweise  Schwanken  aufhebt  und  ein  ruhiges  Dahingleiten  in  sanften 
Pendelschwingungen  bewirkt.  Und  dass  wir  der  bisherigen  Stabilität  unserer 
Flieger  jedes  praktisch  gewünschte  Stabilitätsplus  zur  Aufhebung  maximalster  Scitcn- 
stösse  hinzufügen  können,  liegt  auf  der  Hand.  Die  Wirksamkeit  des  Kreisels  setzt 
sich  zusammen  aus  drei  Komponenten?  Gewicht.  Durchmesser  und  Umdrehungs- 
geschwindigkeit. Sein  Gewicht  dürfen  wir  naturgcmJiss  nicht  über  eine  gewisse 
Grösse  steigern.  In  der  Vcrgrösserung  seines  Durchmessers  und  seiner  Umdrehungs- 
geschwindigkeit stehen  uns  aber  Kraitmotnente  zur  Verfügung,  mit  denen  wir  jedem 
gewünschten  Stabilitätsplus  gerecht  werden  können.  Wir  haben  es  also  mit  Sicher- 
heit in  der  Hand,  durch  den  Kreisel  jedes  Schlingern  und  Stampien  über  ein  ge- 
wisses Extrem  hinaus  aufzuheben. 

Nun  hat  Herr  Kromer  im  Anschluss  an  die  Romeiscrschc  Arbeit  einen  sehr 
interessanten  und  jedenfalls  beachtenswerten  Einwand  gemacht.  Er  macht  darauf 
aufmerksam,  dass,  wenn  man  einen  senkrecht  stehenden  Kreisel  in  schnelle  Um- 
drehung versetzt  und  die  Achse  seitlich  aus  ihrer  Ruhelage  herausdreht,  die  Achse 
bestrebt  ist,  eine  Kippbewegung  nach  vorn  beziehungsweise  hinten  zu  machen.  Der 
praktische  Effekt  für  die  Aviatik  winde  also  sein,  dass  die  senkrechte  Achse  der 
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Flugmaschine  einen  doppelten  Kegelmantel  beschreiben  würde,  d.  h  der  Apparat 
würde  zu  gleicher  Zeit  schlingern  und  stampfen.  Es  fragt  sich  nun,  ob  diese  kom- 
binierte Bewegung  des  Fliegeis  eine  sehr  wesentliche  ist.  Das  können  natürlich 
nur  praktische  Versuche  ergeben.  Würden  diese  Bewegungen  aber  störend  emp- 
funden werden,  so  würde  es  sehr  leicht  sein,  die  Kippneigung  der  Kreiselachse  auf- 
zuheben. Herr  Kromcr  hat  uns  mitgeteilt,  dass  dasjenige  Achsenende  des  Kreisels, 
das  die  Neigung  zeigt,  nach  vorn  zu  kippen,  wenn  man  ihn  rechts  drehen  lässt, 
sofort  nach  hinten  kippt,  wenn  man  den  Kreisel  nach  links  rotieren  lässt.  Wir 
brauchen  also  nur  die  Massen  unseres  Stabilitätskrciscls  in  zwei  gleiche  Hälften 
zu  teilen  und  aus  jeder  einen  neuen  Kreisel  zu  bilden,  die  wir  in  entgegengesetztem 
Sinne  rotieren  lassen.  Dann  müssen  die  beiden  Kreisel  gegenseitig  die  Kippneigune 
ihrer  Achsen  ausgleichen.  Die  Monticrung  dieser  Kreisel  würde  eine  sehr  ein- 
fache sein.  Die  beiden  Kreiselräder  würden  dicht  übereinander  parallel  angeordnet 
Die  Achse  des  Motorschwungrades  würde  zwischen  ihnen  hindurch  bis  in  die  Nähe 
der  beiderseitigen  Achsen  geführt  und  trüge  am  Ende  an  Stelle  des  Schwungrades 
ein  Kegelrad,  das  die  beiden  Kreiselrüder  durch  geeignete  Uebersetzung  in  entgegen- 
gesetzte  Umdrehung  von  gleicher  Tourenzahl  versetzte. 

Ich  bin  überzeugt,  dass  der  Kreisel  in  diesem  Sinne  oder  einfach  im  Romeiser- 
schen  berufen  ist,  eine  grosse  Rolle  in  der  Aviatik  zu  spielen.  Ohne  den  Flieger 
in  erheblicherem  Grade  zu  belasten,  wird  er  durch  Steigerung  seines  Durchmessers 
und  seiner  Umdrehungsgeschwindigkeit  eine  absolut  zuverlässige  Stabilität  gewähr- 
leisten und  uns  durch  die  in  ihm  aufgespeicherte  Energie  beim  Versagen  des  Motors 
ein  sicheres  Landen  ermöglichen.  Ich  halte  deswegen  das  Prinzip  des  Doppel 
krcisels  nicht  für  unbedingt  besser  als  den  einfachen  Romeiserschcn  Kreisel,  weil  der 
Doppelkreisel  die  Konstruktion  komplizierter  macht  und  damit  das  Gewicht  unJ 
die  Reibung  vermehrt.  Ausserdem  ist  es  ja  von  vornherein  durchaus  nicht  direkt 
als  Nachteil  aufzufassen,  wenn  der  Kreisel  bei  seitlichen  Stössen  gleichzeitig  mit 
seiner  seitlichen  Ablenkung  noch  eine  Kippbewegung  in  der  Fahrrichtung  macht 
insofern,  als  dadurch  die  seitlich  einwirkende  Kraft  in  zwei  Richtungen  abgelenkt 
wird.  Andrerseits  aber  inuss  die  Schwankung  des  Romeiserschcn  Krcisels  durch 
Handhabung  des  Seiten-  und  des  Höhensteuers  ausgeglichen  werden.  Gerade  bei 
starker  Inanspruchnahme  des  Apparates  durch  seitliche  Luftstösse  muss  die  Be- 
dienung der  Flugmaschine  eine  besonders  einfache  sein.  Die  Entscheidung  der  hier 
in  Betracht  kommenden  Fragen  kann  selbstverständlich  nur  durch  praktische  Ver- 
suche erfolgen.  Ist  die  Schwankung  in  der  Längsrichtung  so  unbedeutend,  dass 
die  Bedienung  des  Höhensteuers  im  Augenblick  der  Gefahr  unterlassen  werden  kann, 
so  ist  der  Romeiserschc  Kreisel  der  zweekmässigere.  Ist  das  nicht  der  Fall,  so 
miisste  man  dem  Doppelkreisel  den  Vorzug  geben,  der  nur  die  Bedienung  eines 
Steuers  erfordert. 


Brauchen  wir  ein  Luftschiffahrtgesetz? 

Von  Rechtsanwalt  Dr.  Friedrichs  in  Düsseldorf. 
Der  enorme  Aufschwung  der  Luftschiffahrt  in  den  letzten  Jahren,  die  endliche 
Fertigstellung  des  grossen  Zeppelinschcn  Luftschiffes  und  die  Aufregung,  die  die  Ber- 
liner LiiitAclünwcche  verursacht  hat,  legen  es  nahe  zu  fragen,,  ob  das  Luitschitnvesen 
der  gesetzlichen  Regelung  bedarf.   In  Frage  kommen  könnten  folgende  Punkte: 

L 

Pfandrecht  an  Luftschiffen. 

Der  hohe  Preis  Jer  Luitkillotis  inul  Luftschiffe  wird  oft  genug  den  Wunsch  nahe- 
legen, den  Kauf-  oder  Herstellungspreis  in  Raten  zu  zahlen.   Der  Hersteller  würde 
neigter  sein,  auf  solche  W  unsche  einzugehen,  wenn  er  wegen  seines  Restkaufpreises 
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wenigstens  ein  Pfandrecht  am  Luitschiff  erhalten  könnte.  Das  ist  nach  der  geltenden 
Gesetzgebung  nicht  möglich.  Wenigstens  nicht,  sobald  das  Luftschiff  an  den  Besteller 
abgeliefert  ist  denn  dann  kann  kein  Pfandrecht  des  Herstellers  mehr  bestehen.  Frei- 
lich kann  der  Hersteller  auch  das  Eigentum  vorbehalten,  bis  die  letzte  Rate  des  Batt- 
preises  abgezahlt  wird;  aber  damit  ist  den  Beteiligten  auch  nicht  gedient,  denn  der 
Verein  oder  Private,  der  das  Luftschiff  bestellt  und  zu  Konkurrenzen  verwenden  will, 
will  auch  gern  dem  Namen  nach  Eigentümer  sein,  namentlich  wenn  der  grösste  Teil 
des  Preises  bezahlt  ist.  Ferner  würde  der  Vorbehalt  des  Eigentums  nicht  möglich 
sein,  wenn  ein  l  uftballon  zu  Reparaturen  oder  Umbauten  (Vcrgrösserungen)  in  eine 
Werkstatt  geschickt  wird,  vielmehr  würde  der  Werkmeister  jedes  direkte  Recht  an 
dem  Luftschiff  verlieren,  wenn  er  es  dem  Besteller  aushändigt. 

Es  liegt  also  nahe,  ein  Luftschiffregister  anzulegen,  in  dem  ebenso  wie  bei  See- 
tind  Binnenschiffen  Pfandrechte  eingetragen  werden  können,  die  ihre  Geltung  be- 
halten, auch  wenn  das  Luftschiff  sich  im  Besitz  des  Eigentümers  befindet. 

Ucbcr  die  Einrichtung  eines  solchen  Registers  brauchen  keine  weiteren  Er- 
örterungen angestellt  zu  werden,  die  Bestimmungen  des  Bürgerlichen  Oesetzbuches 
(§§  1259—1271)  können  mit  wenigen,  vielleicht  fast  ohne  Aenderungen  angewandt 
werden.  Wegen  der  Führung  des  Registers  müssten  noch  einige  Bestimmungen  ge- 
troffen werden,  welche  denen  der  §§  lOfV— 124  des  Reichsgesetzes  über  die  freiwillige 
Gerichtsbarkeit  und  der  dazu  ergangenen  Ausführungsvorschriiten  einigermassen  ent- 
sprechen könnten.  Die  Feststellung  eines  Heimatshafens  für  jedes  Luftschiff  kann 
Schwierigkeiten  machen,  die  aber  dann  umgangen  werden  können,  wenn  e  i  n  Amts- 
gericht für  alle  Luftschiffe  des  Deutschen  Reichs  für  zuständig  erklärt  wird. 

II. 

Bergung  und  Hilfeleistung  in  Landnot. 

Das  Handelsgesetzbuch  und  das  Binnenschiffahrtsgesetz  haben  Vorschriften 
über  die  Ansprüche  desjenigen,  welcher  ein  in  Gefahr  befindliches  See-  oder  Binnen- 
schiff vor  dem  Untergang  rettet  und  birgt.  Das  wichtigste  daran  ist,  dass  ein  in  der 
Not  gegebenes  Versprechen  einer  bestimmten  Vergütung  nicht  gehalten  zu  werden 
braucht,  wenn  die  Zusicherung  erheblich  übermässig  ist  (Handelsgesetzbuch  §  741). 
und  dass  derjenige,  der  das  Schiff  gerettet  oder  geborgen  hat,  ein  Pfandrecht,  Schiffs- 
gläubigerrecht, an  dem  geretteten  Schiff  hat,  so  dass  er  es  ruhig  nach  Hause  fahren 
lassen  kann,  ohne  wegen  der  Sicherheit  seines  Anspruches  etwas  befürchten  zu 
müssen.  Von  allen  Schiffsglüubigcrrechten  geht  das  jüngere  dem  alteren  vot  . 

Möglicherweise  kann  die  Einführung  ähnlicher  Vorschriften  der  Luftschiffahrt 
förderlich  werden.  Jeder  wird  leichter  bereit  sein,  einem  in  Landnot  befindlichen 
Luftschiff  zu  Hilfe  zu  kommen,  wenn  er  weiss,  dass  er  einen  gesetzlichen  Anspruch 
auf  Berge-  oder  Hilfslohn  hat,  und  die  Insassen,  die  nicht  die  nötigen  Barmittel  zur 
Begleichung  der  selbst  von  ihnen  anerkannten  Forderungen  bei  sich  führen,  werden 
von  einer  Verlegenheit  befreit,  wenn  sie  den  Berechtigten  auf  sein  Pfandrecht  an  dem 
Luftschiff  verweisen  können.*) 

Ein  gleiches  Luftschiffglfmbigerrecht  könnte  auch  demjenigen  zugestanden  wer- 
den, dessen  Ländcrcien  oder  Baulichkeiten  durch  die  Landung  oder  eine  Fahrt  am 
Schleppseil  beschädigt  worden  sind,  selbstverständlich  mit  dem  Vorbehalt  der  richter- 
lichen Feststellung  der  gelegentlich  etwas  —  und  nicht  nur  immer  etwas  —  über- 
triebenen Ansprüche. 

Dagegen  mögen  die  Gefahren  aus  dem  Zusammenstoss  zweier  Luttschiffe  zu- 
nächst ausser  Betracht  gelassen  werden. 


*)  Natürlich  muss  auch  die  Vorschrift  des  §  96  des  BinnensehiffahrlsgeseUes,  nach  der  niemand 
einen  Berge-  odrt  Hillsl  hn  eihält,  wenn  er  seine  Dienste  au'Kedrun<en  hat,  in  ange  nc»seuer  Welse  aus- 
gebildet werden,  damit  nicht  durch  das  Hinzulaufen  von  Me  sehen  der  Flurschaden  veimchrt  wird. 
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III. 

Ersatz  des  Schadens,  der  durch  die  Luftschiffahrt  angerichtet  wird. 

Der  Ciehcimrat  Dr.  Kipp  hat  in  einem  Aufsatz  in  der  „Juristischen  Wochen- 
schrift", 1908,  S.  643,  die  Frage  geprüft,  inwieweit  der  Luftschiffer  für  den  Schaden 
haftet,  der  dem  Grundeigentümer  aus  irgendeinem  Grunde  verursacht  wird.  Er 
kommt  zu  einer  sehr  weitgehenden  Haftpflicht,  auch  wenn  diesen  nicht  der  Vorwurf 
einer  Nachlässigkeit  trifft.   Das  Fahren  des  Luftschiffes  über  jedem  Grundstück  wird 
erlaubt  durch  §  905  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches,  welcher  bestimmt,  dass  der  Eigen- 
tümer solche  Einwirkungen  auf  sein  Grundstück  nicht  verbieten  kann,  die  in  solcher 
Höhe  vorgenommen  werden,  dass  er  an  der  Ausschliessung  kein  Interesse  hat  Der 
Auswurf-,  Schlepp-  und  Landurigsschaden  fällt  unter  §  904  des  Bürgerlichen  Gesetz- 
buchs, wonach  der  Eigentümer  einer  Sache  nicht  berechtigt  ist,  die  Einwirkung  eines 
anderen  auf  die  Sache  zu  verbieten,  wenn  die  Einwirkung  zur  Abwehr  einer  gegen- 
wärtigen Gefahr  notwendig  und  der  dem  Luftschiffer  drohende  Schaden  gegenüber 
dem  aus  der  Einwirkung  (Auswerfen,  Landen.  Schleppen)  dem  Eigentümer  (das 
Grundstücks)  entstehenden  Schaden  unverhältnismässig  gross  ist,  aber  der  Eigen- 
tümer (des  Grundstück)  Ersatz  des  ihm  entstehenden  Schadens  verlangen  kann.  Das 
Gesetz  versagt  also  dem  Eigentümer  ein  Vcrbietungsrecht:  das  ist  von  geringer  Be- 
deutung, weil  die  „Einwirkung"  durch  das  Luftschiff  ihrer  Natur  nach  immer  nur  vor- 
übergehend ist,  und  eine  gleichartige  Wiederholung  durch  denselben  Luftschiffer  auf 
demselben  Grund  und  Boden  nicht  zu  erwarten  ist.  Aber  das  Gesetz  gibt  dem  Eigen- 
tilmer  einen  Anspruch  auf  Schadenersatz,  auch  wenn  der  Luftschiher  in  der  äusserten 
Not  gewesen  ist,  und  der  ist  aus  allgemeinen  Grundsätzen  gerechtfertigt,  denn  jemanJ, 
der  sein  Grundstück  in  Ordnung  hält,  braucht  keine  Aufwendungen  zu  machen,  um 
einen  anderen  aus  Gefahren  zu  retten. 

An  dieser  Vorschrift  ist  also  nichts  zu  ändern.  Es  kann  sich  nur  darum  han- 
deln, ob  dem  geschädigten  Eigentümer  ein  gesetzliches  Pfandrecht,  Luftsehin'gläubiEer- 
recht,  an  dem  Luftballon  zuzubilligen  ist,  damit  er  den  Luftballon  und  seine  Insasse 
unbesorgt  abreisen  lassen  kann.  Dies  wäre  zu  empfehlen,  namentlich  auch  aus  dem 
Grunde,  weil  der  Führer  des  Luftschiffes  meist  nicht  der  Eigentümer  ist  und  oft  nicht 
imstande  sein  wird,  die  Kosten  zu  tragen.  Der  Eigentümer  kann  sich  überlesen  und 
erkundigen,  wem  er  sein  Luftschiff  zur  Führung  anvertrauen  will;  dem  Grtmdeisen- 
tümer  wird  ein  Anspruch  auf  Entschädigung  nicht  wohl  versagt  werden  können,  und 
man  kann  ihn  nicht  wohl  auf  eine  Ermittelung  der  inneren  Rechtsverhältnisse 
zwischen  Eigentümer  und  Führer  des  Luftschiffes  verweisen. 

IV. 

Verbrechen,  die  auf  Luftschiffen  begangen  werden. 

Die  Luftschiffer  gehören  zurzeit  solchen  Kreisen  an,  die  nicht  gerade  im  Rufe 
besonders  verbrecherischer  Neigungen  stehen.  Aber  es  konnten  doch  Meinungsver- 
schiedenheiten stattfinden.  Da  empfiehlt  es  sich  vielleicht,  in  Erweiterung  des  Straf- 
gesetzbuches (§  3)  festzusetzen,  dass  die  Strafgesetze  des  Deutschen  Reiches  —  unJ 
die  Zuständigkeit  der  deutschen  Gerichte  —  Anwendung  finden  auf  alle  an  Bord 
eines  deutschen  Luftschiffes  begangenen  strafbaren  Handlungen,  solange  das  Um- 
schiff sich  nicht  im  Auslande  in  Berührung  mit  dem  festen  Lande  befindet 

In  materiell-strafrechtlicher  Beziehung  darf  daran  erinnert  werden,  dass  nach 
§  54  des  Strafgesetzbuches  eine  strafbare  Handlung  nicht  voi banden  ist,  wenn  die 
Handlung  in  einem  unverschuldeten,  auf  andere  Weise  nicht  zu  beseitigendem  Not- 
stände zur  Rettung  ans  gegenwärtiger  Gefahr  für  Leib  und  Leben  des  Täters  be- 
gangen w  orden  ist.  Wenn  also  die  folgen  eines  Ballonrisses  durch  Auswerfen  von 
ganzen  Sandsäcken  abgewendet  werden  müssen,  so  kommt  es  darauf  an.  ob  der  Riss 
auf  ein  Verschulden,  ein  Versehen  des  Führers  bei  der  Auswahl,  Handhabung 
Führung  di-s  Ballons  zurückzuführen  ist.    Ist  dies  nicht  der  Fall,  so  ist  die  Tötunj 
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oder  Verletzung  von  Menschen  oder  Beschädigung  von  Sachen,  die  durch  die  Sand- 
säckc  erfolKt,  niemals  strafbar,  selbst  wenn  der  Auswurf  über  einer  Stadt,  einer  Kir- 
mes, einem  exerzierenden  Truppenteil  erfolgt,  und  sogar  selbst  dann  nicht,  wenn 
dadurch  der  Kaiser  oder  ein  Bundcshirst  zu  Schaden  kommen  sollte.  Hat  aber  das 
geringste  Versehen  des  Führers  bei  dem  Riss  der  Hülle  mitgewirkt,  so  ist  der  Not- 
stand der  Insassen  nicht  unverschuldet,  und  sie  sind  wegen  jeder  Körperverletzung 
oder  Sachbeschädigung  strafbar,  und  zwar  mit  der  Strafe  des  Vorsatzes  (dolus 
eventualis),  nicht  bloss  der  Fahrlässigkeit.  Dieser  Kontrast  erscheint  mir  etwas  grell, 
namentlich  da  die  Grenze  zwischen  verschuldetem  und  unverschuldetem  Notstande 
oft  schwer  zu  finden  und  flüssig  sein  wird,  und  es  wäre  zu  erwägen,  ob  nicht  eine  ver- 
mittelnde Spezialbcstimmung  einzuführen  sei,  —  vorausgesetzt,  dass  es  nicht  vorher 
gelingt,  auch  die  Sandsäckc  mit  einer  Art  Reissbahn  zu  versehen,  die  schneller  geöff- 
net werden  als  ein  Strick  abgeschnitten  werden  kann. 

V. 

Bezeichnung  der  Landschaften. 

Ks  ist  der  Wunsch  ausgesprochen  worden,  dass  in  allen  Ortschaften  einzelne 
grosse  Dächer  in  einer  für  Luftschiffer  erkennbaren  Weise  mit  dem  Namen  der  Ge- 
meinde und  des  Verwaltungsbezirks  bezeichnet  werden  mögen.  Eine  solche  Anord- 
nung kann  nicht  von  der  Ortspolizeibehörde  getroffen  werden,  da  sie  ohne  Interesse 
für  die  einzelnen  Gemeinden  ist,  wohl  aber  von  der  Landespolizeibehörde,  der  auch 
die  Polizei  der  Ströme,  Chausseen  usw.  untersteht,  also  in  Prcusscn  von  dem  Re- 
gierungspräsidenten. Diesem  steht  aber,  abgesehen  von  dem  Staatsiiskus,  niemand 
als  Verpflichteter  gegenüber,  da  die  Gemeinden  und  Privaten  zwar  ihr  Eigentum  in 
einem  polizeimässigen  Zustande  zu  halten  haben,  aber  nicht  gezwungen  werden  kön- 
nen, das  Eigentum  zu  Einwirkungen  im  besonderen  öffentlichen  Interesse  herzugeben. 
Staatsgebäude  sind  in  den  meisten  Gemeinden  nicht  vorhanden,  und  wo  sie  vorhan- 
den sind,  nicht  immer  geeignet,  grosse,  weit  sichtbare  Inschriften  aufzunehmen.  Un- 
geeignet sind  aus  anderen  Gründen  auch  die  Kirchen,  obwohl  sie  die  grössten  Dächer 
haben.  Dagegen  sind  die  Dächer  von  Gasanstalten,  Elektrizitätswerken,  Schlacht- 
häusern, Fabriken  regelmässig  geeignet,  solche  Inschriften  aufzunehmen,  und  Pictäts- 
und  ästethische  Interessen  werden  dadurch  nicht  verletzt.  Diesen  möchte  daher  die 
Verpflichtung  zur  Duldung,  sogar  zur  Anbringung  der  Inschriften  nach  näherer  An- 
weisung der  Landespolizeibehörde  durch  Gesetz  auferlegt  werden. 


At*ro-Club  de  France. 

Reglement  der  Wettbewerbe  und  der  Rekorde  der  Flugtechnik. 

Alle  folgenden  Wettbewerbe  und  Rekorde  unterstehen  den  Reglements  der  Föderation 

Aeronautiquc  Internationale. 

Für  alle  Wettbewerbe  und  Rekorde  gültiger  Paragraph. 

Jeder  um  die  nachstehend  verzeichneten  Preise  sich  bewerbende  Teilnehmer 
muss  sich  persönlich  des  Wettbewerbes  wenigstens  zweier  Mitglieder  der  Flugtech- 
nischen Kommission  —  zwecks  Kontrolle  seiner  Versuche  —  sichern. 

Die  von  den  Bewerbern  gewählten  offiziellen  Flugversuchsgelände  miis.scn 
von  der  Kommission  inr  Flugtechnik  genehmigt  werden. 
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Wenn  die  Versuche  so  weit  von  Paris  stattfinden,  dass  die  Delegierten  per 
Eisenbahn  nach  dem  Versuchsfeld  hinausfahren  müssen,  oder  wenn  die  Gelände- 
prüfung mehr  als  einen  Tag  in  Anspruch  nimmt,  haben  die  Postulanten  alle  hieraus 
entstehenden  Kosten  zu  tragen ;  sie  haben  sich  hierüber  mit  dem  Sekretariat  des 
Clubs  in  Verbindung  zu  setzen. 

Gehen  die  Versuche  in  der  Nähe  einer  Stadt  vor  sich,  in  welcher  eine  dem  Aero- 
Club  de  France  verschwestertc  Gesellschaft  existiert,  so  wird  die  Kommission  iur 
Flugtechnik  die  Befugnis  haben,  die  Kontrolle  der  Rekorde  durch  die  betr.  Schwester- 
Gesellschaft  vornehmen  zu  lassen.  Alle  Versuche  dürfen  nur  zwischen  10  Ihr 
morgens  und  Sonnenuntergang  stattfinden. 

Zu  allen  nachstehend  verzeichneten  Versuchen  werden  die  kontrollierenden 
Kommissare  sich  nur  dann  auf  das  Prüfungsfeld  begeben,  wenn  der  Experimentierende 
Beweise  und  Referenzen  beibringen  kann,  dass  er  schon  mit  Erfolg  wichtige  Privai- 
versuche  unternommen  hat. 

Dieser  einleitenden  Schritte  wegen  wird  der  Bewerber  sich  an  das  Sekretariat 
des  Aero-Club  de  France  zu  wenden  haben,  wo  ihm  die  nötigen  Auskünfte 
erteilt  werden. 

Dadurch,  dass  sich  der  Experimentierende  als  Bewerber  um  die  Preise  des 
Aero- Clubs  einschreibt,  erklärt  er  sich  mit  allen  ihn  betreffenden  Entscheidungen 
der  Kommission  unwiderruflich  einverstanden  und  weiss  von  vornherein,  dass  eine 
Appellieruug  an  den  Gerichtshof  nicht  statthaft  ist 

Der  Aero  -  Club  übernimmt  keine  Verantwortung  für  die  Unfälle,  welche  den 
Bewerbern,  ihren  Apparaten  oder  dritten  Personen  widerfahren  könnten. 

B.  Preis  Michelin  (International). 
(Kann  von  allen  verbündeten  Ländern  gewonnen  werden.) 
20000  Fr  es.  j  ä  h  r  I  i  c  h,  8  Jahre  hindurch  (im  ganzen  160000  Fr  es.) 

Die  Herren  Michclin  haben  dem  Aero-Club  de  France  die  Aufstellung  des  Re- 
glements überlassen;  dasselbe  wird  jedes  Jahr,  je  nach  dem  Werte  der  errungenen 
Fortschritte,  umgearbeitet  werden. 

§  1.  Jedes  Jahr  übergibt  der  Aero-Club  de  France  vor  dem  1.  Januar  sämt- 
lichen der  Föderation  Aeronautique  Internationale  zugehörenden  Vereinen  und  Clubs 
sein  Reglement. 

Ausnahmsweise  wird  das  für  1908  gültige  Reglement  vor  dem  30.  April  ver- 
öffentlicht werden. 

§  2.  Der  Gewinner  des  Preises  für  ein  Jahr  wird  der  Führer  desjenigen 
Flugapparates  sein,  der  vor  dem  30  Dezember  abends,  gemäss  den  Reglements- 
satzungen des  betreffenden  Jahres,  den  Rekord  besessen  hatte 

Wer  nicht  Clubmitglied  desjenigen  Landes  ist,  in  welchem  das  Experiment 
vorgeht,  darf  an  der  Preisbewerbung  nicht  teilnehmen. 

!j  3.  Soll  der  Rekord  gültig  sein,  so  muss  er  —  gemäss  den  Statuten  und 
dem  Reglement  der  F.  A.  1.  —  durch  denjenigen  aeronautischen  Verband  oder  Club 
in  jedem  Lande  bestätigt  worden  sein,  der  den  aeronautischen  Sport  daselbst  ge- 
mäss de»  Satzungen  und  Reglements  der  F.  A.  I.  leitet. 

Jj  4.  Der  Gewinner  des  Jahrespreises  wird  ausser  dem  Pokale  —  einem 
Kunstwerke  in  Bronze  im  Werte  von  10000  Frcs.  —  20000  Frcs.  bar  bekommen, 
welche  Summe  in  einem  Monat  nach  der  Bestätigung  zahlbar  ist. 

§  5.  Jedes  Jahr  wird  dieser  Preis  dem  Club  des  Landes  überreicht  werden, 
in  welchem  der  Rekord  gestellt  wurde. 

Das  Original  wird  demjenigen  Club  zugesandt,  der  ihn  tatsächlich  besitzt. 

S  6.  W  ird  der  Preis  in  einem  Jahre  nicht  gewonnen,  so  wird  der  Betrag  des- 
selben den  JOOOD  i'rcs.  des  folgenden  Jahres  beigelügt  und  so  fort 
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Reglement  des  Preises  Michelin  für  1908. 

§  1.  Besitzer  des  Preises  Michelin  wird  im  Jahre  1903  derjenige  Pilot  sein, 
welcher  am  31.  Dezember  —  bis  Sonnenunt  rgang  —  die  grösste  Strecke  in  einem 
geschlossenen  Kreise  —  ohne  den  Boden  zu  berühren  —  durchflogen  hat. 

Diese  Strecke  muss  mindestens  20  km  betragen. 

§  2.  Die  Anmeldung  zur  Teilnahme  an  dem  Flugversuche  muss  bis  zum 
zweiten  Tage  vor  dem  Experimente  —  vor  4  Uhr  nachmittags  —  in  den  Händen 
des  Clubs  sein.  Wenn  das  Versuchsfeld  weit  entfernt  vom  Sitze  des  kompetenten 
Clubs  ist,  muss  die  Anmeldung  früher  erfolgen. 

Die  Teilnahme  an  den  Flügen  wird  mit  50  Frcs.  täglich  bezahlt,  welche 
Summe  dem  Club  zufällt. 

Der  Anmeldung  zu  den  Flugversuchen  muss  das  Eintrittsgeld  gleich  bei- 
gefügt sein. 

§  3.  Wenn  der  Preisflug  in  einer  Entfernung  von  mehr  als  20  km  vom  Aero- 
Club  stattfindet,  haben  die  Bewerber  i  i  e  Kosten  zu  tragen,  welche  den  drei  dele- 
gierten Kontrolleuren  der  flugtechnischen  Kommission  die  Reise  nach  dem  Flugfelde 
in  der  ersten  Klasse  —  nebst  15  Frcs.  täglicher  Entschädigungsgebühr  —  kostet. 

§  5.  Der  Aufstieg  wird  zwischen  10 — 12  und  nach  2  Uhr  stattfinden  und  mit 
Sonnenuntergang  beendet  sein. 

§  5.  Die  Versuchsbahn  kann  von  dem  Konkurrenten  selbst  nach  eigener  Wahl 
durch  drei  Pfähle  oder  Bojen  bezeichnet  werden. 

Keine  Seite  des  dreieckigen  Flugfeldes  darf  1  km  überschreiten. 

Die  Konkurrenten  müssen  die  Pfähle,  Fahnen  oder  Bojen  der  Reihe  nach  im 
Aussenkreise,  und  ohne  dieselben  zu  berühren,  passieren. 

Die  gewählte  Bahn  muss  von  einem  Club  bestätigt  und  ihre  Länge  durch  die 
Kommissare  nachgemessen  werden. 

Der  Aufflug  fängt  mit  dem  Momente  an,  wenn  der  erste  Pfahl  in  vollem 
Fluge  passiert  ist;  er  gilt  als  beendet,  sobald  der  letzte  Pfahl  in  vollem  Fluge 
umflogen  ist  An  jedem  Pfahle  wird  ein  offizieller  Kontrolleur  die  exakte  Einhaltung 
dieser  Bedingung  beobachten. 

B.  Der  Grosse  Preis  Michelin  von  100  000  Frcs. 

Dieser  Preis  wird  dem  Führer  desjenigen  Apparates  zugeteilt  werden,  der 
zuerst  vor  dem  1.  Januar  1918  folgenden,  von  dem  Aero-Club  de  France  gerichtlich 
bestätigten  Rekord  geleistet  hat: 

Von  einem  beliebigen  Platze  des  Seine-  oder  des  Seine-  et  Oise-Departements 
in  einem  geschlossenen  Kreise  um  die  Senkrechte  des  Triumphbogens  und  dann  in 
derselben  Weise  um  die  Kathedralspitze  von  Clermont-Ferrand  fliegen  und  auf  der 
Spitze  des  Puy  de  Dome  (1495  m  über  dem  Meeresspiegel)  landen,  diese  Tour  in 
einem  Zeiträume  von  weniger  als  6  Stunden,  gerechnet  von  dem  Aufflug  nördlich 
des  Triumphbogens  bis  zur  Landung  auf  dem  Puy  de  Dome,  in  einer  von  der 
Aviations-Kommission  des  Aero-Clubs  de  France  bestimmten  Zone. 

Einen  Monat  nach  der  Bestätigung  dieses  Rekords  wird  dem  Sieger  die 
Summe  von  100000  Frcs.  in  bar  ausgezahlt  werden. 

C.  Erncst-Archdeacon-Preis. 

M.  Ernest  Archdeaeon  hat  einen  Preis  von  2500  Frcs.  gestiftet  und  bei  dem 
Aero-Club  niedergelegt  bis  er  endgültig  gewonnen  wird. 

Der  Wettbewerb  ist  seit  dem  15.  September  1901  eröffnet. 

Die  Anmeldungen  haben  schriftlich  mindestens  24  Stunden  vorher  bei  dem 
Aero-Club  zu  erfolgen. 
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Den  Preis  erhält  derjenige  Bewerber,  welcher  den  Distanzrekord  im  besetzten 
Aeroplan  aufstellt.  Diese  Distanz  kann  in  gerader  Linie  oder  um  zwei  Pfähle,  deren 
Entfernung  voneinander  die  Streckenlänge  bestimmt,  geflogen  werden. 

Das  Erncst-Archdeacon-Preisfliegcn  muss  in  Frankreich  stattfinden. 

Um  Besitzer  des  Preises  zu  werden,  muss  der  Inhaber  zwei  Jahre  hindurch 
unbesiegt  sein,  wobei  er  selbstverständlich  das  Recht  hat.  seine  eigenen  Rekorde  so 
oft  wie  möglich  zu  überbieten. 

Jeder  der  Preisinhaber  wird  als  Andenken  eine  Bronzemedaille  des  Aero- 
Clubs  erhalten. 

Preisinhaber  waren:  Santos-Dumont.  Henri  Farman,  Leon  Dclagrange. 
Der  seit  dem  21.  September  zu  übelbietende  Rekord  beträgt  66.6  km. 


Das  Vakuum-Luftschiff  —  ein  Parisapfel. 

Mit  der  m  Nr.  18  u.  2\  der  „1.  A.  M."  gegebenen  erneuten  Anregung  zur  Prühm, 
des  Plaues  eines  Vakuum-Luftschiffes,  der  uralten  ersten  Erfindung  des  Luttschi;k.s 
von  Pater  Francesco  Lana  im  Jahre  168S,  haben  wir  eine  Frage  in  die  Kclehrte 
und  technische  Welt  Besetzt,  um  welche  sich  gegenwärtig  viele  streiten.  Die  Stimmen 
über  die  Möglichkeit  des  Baues  eines  luftverdünnten  starren  Hohlkörpers,  der  w<Ji 
imstande  ist,  ausser  seinem  Gewicht  andere  Gewichte  zu  heben,  sind  wie  gewöhnlich 
geteilt.  Viele  Ingenieure  sprechen  einen  solchen  Plan  rücksichtslos  als  Nonsens  an, 
andere  halten  ihn  für  möglich  und  nehmen  sogar  bereits  Patente  auf  Vakuum-Lutt- 
schiffc.  In  Büchern,  welche  die  zukünftige  Luftschiffahrt  phantasievoll  behandeln, 
wie  das  von  Reg.-Rat  Martin  letzthin  herausgegebene,  haben  die  Vakuuni-Luitsclire 
bereits  die  gefährlichen  Gasluftschiffc  verdrängt. 

Als  neuer  Freund  der  Vakuum-Luftschiffe  hat  sich  Dr.  Paul  Lehmann. 
Ingenieur  und  Chemiker  in  Berlin,  uns  ofienbart  und  zugleich  mitgeteilt 
dass  er  bereits  im  Dezember  1 9; »7  auf  Jiese  Erfindung  ein  Patent  angemeldet  habe. 

Der  Diplomingenieur  und  Baumeister  P  r  i  1 1  in  Hamburg  hat  ebenfalls  ein 
Patent  auf  ein  Vakuum-Luftschiff  angemeldet.  Herr  Dr.  Lehmann  hat  rns  sein* 
Patentanmeldung  zur  auszuweisen  Mitteilung  zur  Verfügung  gestellt.  Wir  finden, 
dass  sie  uns  gerade  in  bezue  auf  den  Kernpunkt  dci  Sache,  die  K>>tlStr,,kt"tr>  ""^ 
leichten  Hohlraumes  verschiedener  Gestalt,  der  eine  Atmosphäre  Drtirk  711  ertragen 
vermag  und  Auftrieb  besitzt,  keine  greifbare  positive  Auskunft  triht.  Dass  die  form 
und  Hülle  so  und  so  sein  muss,  wird  ausgesprochen.  Wie  man  es  aber  macht.  bleibt 
ungesagt.  Herr  Prill  scheint  sich  hieiübcr  klarer  zu  sein,  er  gibt  wenigstens  schon 
eine  Konstruktion  an  und  scheint  sich  auch  über  das  zu  verwendende  Material  mit 
industriellen  hinnen  in  Verbindung  gesetzt  zu  haben,  die  seine  technisch-theore- 
tischen Erwägungen  bestätigt  haben  sollen. 

Auf  jeden  Fall  hat  unser  Artikel  von  Herrn  Prof.  Derb,  obwohl  von  mancher  n.-'" 
abfällig  bckritclt,  seinen  Zweck  erfüllt  und  äusserst  anregend  auf  zahlreiche  Kreise 
gew  irkt,  was  wolii  mit  dem  Unglücksfall  von  Echterdingen  und  mit  der  eingetretenen 
Gewöhnung  an  starre  I.uttschiffe  zusammenhängt.  Wie  viele  sind  verlacht  wurden, 
als  sie  mit  neuen  Gedanken  auftraten!  Es  geht  nicht,  es  ist  Unsinn,  der  (itai  ist 
verrückt!  Das  sagten  vor  kurzem  viele,  die  heute  in  ihrem  Innern  Abbitte  leisten. 
Es  zeugt  gewiss  nicht  von  Phantasterei,  wenn  man  sich  seiner  neuen  technischen 
Leisttiiusi'.üiukeit  i  ivusst  wird  und  immer  wieder  von  neuem  gelegentlich  probiert. 
Geht's  nicht,  was  schadefs?  Dann  sind  wir  für  eine  Weile  klüger  geworden.  S1 
hat  sich  d-.cli  auch  das  Luitschiii  aus  einer  Kette  von  Enttäuschungen  in  Jahrzehnten 
eutwielwlt.  mi  mit/luli  ii:c  Theorie  ist  in  Verbindung  mit  praktischen  Versuchen, 
allein  genommen  hat  sie  uns  sv  hon  oft  im  Stich  gelassen.  Mck. 
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Die  Essener  Ballonwettfahrt. 

Die  letzte  Veranstaltung  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  ging 
am  Sonntag,  den  29.  November,  programmäßig  vor  sich.  Bei  dem  wundervollen 
Herbstwetter  zeigte  sich  der  neue  grosse  Startplatz,  der  dem  Verein  durch  das 
äusserst  liebenswürdige  Entgegenkommen  der  Zeche  „Victoria  Mathias"  zur  Ver- 
fügung gestellt  war,  in  seinem  schönsten  Lichte,  und  das  ungemein  lebhatte  Treiben 
auf  demselben  Hess  vollständig  die  vorgeschrittene  Jahreszeit  vercessen.  „Tout 
Essen"  war  vertreten,  so  hörte  man  vielfach  beiriedigt  äussern,  ein  Beweis,  wie  viele 
Freunde  und  Gönner  der  neue  Sport  auch  hier  schon  zählt,  denn  direkt  eingeladen 
waren  nur  die  Mitglieder  des  Vereins,  im  ührigen  die  Propaganda  auf  ein  Minimum 
beschränkt  worden.  Zählten  nun  schon  die  Besucher  des  Startplatzes  nach  mehreren 
l  ausenden,  so  war  die  Zahl  der  Zaungäste  nach  Zehntausenden  zu  bemessen. 

Die  Wettfahrt  war  als  Fuchsjagd  gedacht.  Der  Ballon  „Bochum",  unter 
Führung  von  Dr.  Banilcr  fuhr  als  Fuchs  vor,  und  neun  andere  Vcrcinsballons 
unter  Leitung  der  bekanntesten  Führer  des  Vereins  verfolgten  ihn.  Dr.  Niemcyer 
hatte  als  Sportkommissar  die  Leitung  des  Starts  übernommen.  Herr  Direktor  Oers- 
dorf hatte  ein  für  Wettfahrzwecke  besonders  leichtes  (Jas  herstellen  lassen,  so  dass 
der  „Bochum  '  trotz  seiner  fünf  Korbinsassen  noch  19  schwere  Sack  Ballast  (etwa 
450  kg)  mit  bekam.  Leider  wollte  der  mit  dem  leichten  Gas  gefüllte  Gasometer  nicht 
so,  wie  die  Veranstalter  es  gern  gesehen  hätten.  Während  die  ersten  fünf  Ballons 
in  der  vorgesehenen  Zeit  fahrtbereit  waren,  verzögerte  sich  die  Füllung  der  übrigen 
Ballons  durch  den  auf  V!i  zusammengeschrumpften  Gasometer  so,  dass  der  zweite 
mit  schwererem  (ias  gefüllte  zu  Hilfe  genommen  werden  musste.  Dadurch  wurden 
gerade  die  kleineren  zuletzt  gefüllten  Ballons  benachteiligt.  Die  Zuschauer  er- 
trugen die  Verzögerung  mit  gutem  Humor,  die  Musikkapelle  und  das  improvisierte 
Büffet  trugen  mit  dazu  bei,  die  Stimmung  auf  der  Höhe  zu  halten.  Bei  der  Führer- 
besprechung machte  zunächst  der  Direktor  der  Aachener  Wetterwarte,  Herr  Dr.  Polis, 
der  wieder  in  liebenswürdigerweise  mit  seinen  Assistenten  seine  Hilfe  in  den  Dienst 
der  Sache  stellte,  die  wünschenswerten  Angaben  über  die  Richtung  und  Stärke  der 
verschiedenen  Luftschichten,  die  er  durch  Beobachtung  eines  Pilotballons  bis  über 
3000  m  hoch  an  Ort  und  Stelle  gewonnen  hatte.  Auf  Grund  dieser  Mitteilungen 
wurde  von  der  Sportkommission  bestimmt:  Der  Fuchsballon  muss  drei  Stunden 
fahren,  er  darf  vier  Stunden  fahren,  dann  muss  er  landen.  Während  eine  Zwischen- 
landung für  ihn  verboten  ist.  ist  sie  für  die  Verfolger  erlaubt.  Den  Ort  der 
Landung  müssen  sich  alle  Führer  durch  Zeugen  bestätigen  lassen  und  diese  Be- 
stätigung nebst  einer  Eintragung  des  Ortes  in  die  Orientierungskarte  an  die  Jury 
einsenden. 

Um  12  Uhr  45  Min.  erhob  sich  der  Fuchs,  die  Schnit/eljagJ  auch  dadurch 
markierend,  dass  er  einen  grossen  *>aek  voll  weisser  Papicrschnitzel  aui  die  Häupter 
der  Zuschauer  herunterflattcrn  Hess.  Ihm  folgten  im  Laufe  von  8  Minuten:  „Düssel- 
dorf I",  geführt  von  Schulte-Herbrüggen.  „Ksscn-Ruhr".  geführt  von  F.rnst  Schröder, 
„Bamler  II",  geführt  von  Egon  Mensing,  „Abercron",  geführt  von  Bankdirektor  Becker, 
„Bamlcr  I",  geführt  von  Bergassessor  Schulte,  „Elberfeld".  Führer  Oscar  Erbs- 
löh, „Düsseldorf  III*.  Führer  von  Abercron,  „Prinzcss  Victoria  Bonn",  Führer  Stach 
von  Goltzheim,  und  „Rhein",  Führer  Laubert.  Der  Fuchs  machte  es  seinen  Ver- 
folgern nicht  leicht.  Als  alle  Ballons  etwa  seine  Höhe  von  1000  m  erreicht  hatten 
und  genau  nach  Osten  fuhren,  wobei  der  erste  Zusammenstoss  von  Ballons  vorkam, 
den  die  Weltgeschichte  bisher  aufzuweiser.  hat,  („Essen-Ruhr"  holte  den  „Düssel- 
dorf" ein  und  stiess  ihn  dreimal  an),  ging  er  bis  auf  Schleppseilhöhe  herunter  und 
hielt  sich  dort  über  '-i  Stunde.  Man  folgte  ihm  nur  sehr  ungern,  denn  zurzeit  der 
grössten  Sonnenwärmc  ist  der  Ballon  leicht  in  die  Höhe,  aber  nur  durch  grösseren 
Gasverlust  in  die  Tiefe  zu  bringen.   Da  unten  aber  Nordostrichtung  war  und  nur  die 
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halbe  Geschwindigkeit,  mussten  sie  folgen,  wenn  sie  nicht  weit  abgetrieben  wcrdei 
wollten  oder  über  den  Fuchs  hinausfliegen.  Dann  machte  er  einen  kleinen  Luit- 
sprung von  2200  m  und  zog  seine  Verfolger  mit  in  diese  luftigen  Höhen,  eine  Auf- 
gabe, die  besonders  den  kleineren  Ballons  schwer  fiel.  Wie  sie  ihre  Auigabe  gelöst 
haben,  zeigen  die  Ergebnisse:  „Elberfeld"  landete  25  m  vom  Fuchs,  „Prinzess  Vic- 
totia  Bonn"  44  m  und  „Essen-Ruhr"  gegen  300  in.  Kein  Ballon  ist  über  2000  nj 
vom  Ziel  gelandet,  ein  glänzendes  Ergebnis.  Der  Niederrheinische  Verein  kann  ia 
jeder  Weise  mit  den  Ergebnissen  der  Wettfahrt  zufrieden  sein,  das  Hauptverdienst 
an  der  wohlgelungcnen  und  reizvollen  Veranstaltung  gebührt  dem  Essener  Fahrtcn- 
wart.  Herrn  Ernst  Schröder.  Dr.  B  a  ni  I  e  r. 


Ligue  Meridionale  Aerienne. 

Bordeaux,  den  26.  November  1908. 

Auf  Anregung  des  Aero-Club  du  Sud-Oucst  in  Bordeaux  und  des  Aero-Club  des 
Pyrenees  in  Toulouse  und  mit  Unterstützung  der  Hauptzeitungen  der  genannten  beiden 
Orte,  der  „Oironde",  „Petite  Gironde",  „France"  und  des  „Nouvclliste"  in  Bordeaux, 
der  „Depcche".  des  „Telegramme",  des  „Expres"  und  des  „Rapide"  in  Toulouse,  ist 
in  den  letzten  Tagen  die  Gründung  der  „Ligue  Meridionale  Aerienne",  Gauverband 
zur  Pflege  der  Bestrebungen  auf  dem  Gebiete  der  Fortbewegung  durch  die  Luit, 
erfolgt. 

Nach  der  eben  zur  Veröffentlichung  gelangenden  Kundmachung  der  neuen  Lisa 
beabsichtigt  dieselbe,  in  grösserem  Massstabe,  als  dies  durch  die  zunächst  sportlichen 
Zwecken  dienenden  Clubs  möglich  ist,  die  so  sehr  sportfreudige  und  -freundliche  Be- 
völkerung des  südwestlichen  Frankreich,  der  gesegneten  Gefilde  der  Guienne  und 
Gascogne,  für  die  Unterstützung  der  örtlichen  Bestrebungen  auf  dem  Gebiete  de 
Luftschiffahrt  und  namentlich  der  Flugtechnik  zu  gewinnen,  ohne  indes  der  Ligue 
Nationale  Aerienne  dadurch  irgendwie  entgegenwirken  zu  wollen,  oder  aber  die  Ge- 
rechtsame, die  Zuständigkeit  der  einzelnen  Aero-Clubs  ausser  acht  zu  lassen,  wel- 
chen nach  wie  vor  die  Pflege  und  Ucbcrwachung  aller  sportlichen  Veranstaltungen 
überlassen  bleiben  soll.  Die  jüngst  in  Paris  als  eine  unmittelbare  Folge  der  Zcppclin- 
spende  ins  Leben  getretene  Ligue  Nationale  Aerienne  ist  zunächst  berufen,  den  viel- 
fachen Bestrebungen  auf  dem  beregten  Gebiete  des  ganzen  Landes  Rückhalt  und 
Unterstützung  zu  gewähren  und  dieselben  vor  Zersplitterung  zu  bewahren,  übt  somit 
eine  zusammenfassende  Tätigkeit.  Ihre  Errungenschaften  werden  allerdings  der  Ge- 
samtheit zugute  kommen,  aber,  wie  die  Dinge  nun  einmal  liegen,  ist  es  nicht  zu  ver- 
hindern, dass  durch  ihr  Wirken  selbst  in  erster  Linie  die  Landeshauptstadt  begün- 
stigt wird. 

Die  Ligue  Meridionale,  der  Gauverband  des  Südens,  will  dagegen  vor  allem 
den  in  dem  engeren  Heimatbezirk  sich  so  häufig  äussernden  Bestrebungen  Vorschub 
leisten,  ihnen  die  Unterstützung  zuteil  werden  lassen,  welche  die  Ligue  Nationale 
einer  wie  lebhaft  immer  ihre  tätige  Anteilnahme  äussernden  und  bezeugenden  Gegend 
nicht  gewähren  kann,  ohne  dem  Ganzen  schädliche  Eifersucht  anderer  Landesteile 
zu  erregen.  Es  soll  dies  angestrebt  werden  durch  Ausschreibung  von  Wettbewerben 
zur  Lösung  bestimmter  praktischer  Aufgaben,  durch  Stiftung  von  Preisen  für  im  Wett- 
bewerbe festgestellte  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  des  mechanischen  Fluges,  endlich 
durch  grösstmögliehe  Erleichterung  der  Anstellung  flugtechnischer  Versuche,  zumal 
durch  Schaffung  eines  der  Allgemeinheit  zur  Verfügung  stehenden  Aerodroms,  ein- 
gedenk der  beherzigenswerten  Worte  des  unvcrgcsslichcn  Vaters  der  neuzeitlichen 
Flugtechnik,  Otto  Lilienthals:  „Eine  Flugmaschine  zu  ersinnen  ist  nichts,  sie  zu  bauen, 
wenig;  sie  zu  versuchen  —  das  ist  alles!"  M.  H. 
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Flugtechnische  Uebersicht. 


Der  neueste  Drelriecker  Henri  Farmans. 


Das  Jahr  1908  hat  der  Flugtechnik  unendliche  Frfolge  gebracht,  wohl  kaum 
hatte  man  bei  Beginn  des  Jahres  auf  solche  glückliche  Versuche  rechnen  können. 
Wenn  man  schon  an  dem  Problem  des  Fliegens  mit  Maschinen  schwerer  als  Luft 
nicht  mehr  zweifeln  konnte,  so  haben  doch  erst  die  diesjährigen  Flüge  der  Wrights, 
von  Farman,  Dclagrange,  Bleriot  etc.  gezeigt,  wie  weit  schon  die  Praxis  die  Theorie 
verwirklicht  hat.  —  Auch  jetzt  noch  sind  die  eben  erwähnten  Männer  die  tonan- 
gebenden Flugtechniker 
trotz  der  in  letzter  Zeit 
unendlich  vielen  Versuche 
mit  neuen  und  neuesten 
Problemen.  WilburWright 
hat  in  den  letzten  Mo- 
naten wieder  glänzende 
Flüge  zurückgelegt;  uner- 
müdlich arbeitet  er,  um 
sich  den  Coupe  Michclin 
zu  erobern  und  gleichzeitig 
eine  gute  Schulung  für 
Monaco  sich  anzueignen. 
Auch  Farman  und  Dela- 
gran^e  arbeiteten  mit 
grossem  Frfolg  in  dem- 
selben Sinne,  so  dass  man 
mit  Spannung  den  Tagen 
von  Monaco  entgegen- 
sehen kann.  Besonders  Farman  legte  gute  Flüge  zurück; ' durch  die  Umwandlung 
tles  Zweideckers  in  einen  Dreidecker,  wobei  die  unteren  Flächen  etwas  verkleinert 
wurden,  haben  dem  Farman- Appaiat  eine  bedeutend  grössere  Stabilität  verliehen. 

Für  die  grossen  Frfolge 
hat  das  Komitee  des  Tou- 
ring-Clubs  dem  grossen 
Aviatiker  die  goldene  Me- 
daille zuerkannt. 

Moore  Brabanzon 
hat  einen  neuen  Apparat 
ins  Feld  geführt;  dieses 
Flugschiff  ist  nach  dem 
Farmantypus  von  Qebr. 
Voisin  erbaut;  ein  50  PS 
Vivinus  -  Automobilmotor 
dient  als  Antriebskraft. 
Dadurch,  dass  M.  B.  einen 
reinen  Automotor  ver- 
wendet hat,  glaubt  der 
Flugtechniker  weniger  der 
Betriebsunsicherheit  der 
leichten  Flugmaschinen- 
motoren ausgesetzt  zu 
sein.  Der  Apparat  hat 
gute  Flüge  zurückgelegt,  so  dass  M.  B.  sich  in  kurzer  Zeit  auch  um  den  Coupe 
Michelin  bewerben  wird.  Gleichzeitig  glaubt  M.  B..  dass  er  im  nächsten  Frühjahr 
schon  den  Kanal  bei  Dover-Calais  überfliegen  kann.  (!) 

54* 


Vivlnus-Motor  und  Schraube  des  Doppeldeckers  von 
Moore  Brabanzon. 


Google 


Der  neue  Doppeldecker  Moore  Brabanzon. 


Ooupy  I,  ein  neuer  Dreidcckcr,  hat  in  Issy-Ies-Moulineaux  zu  fliegen  versucht. 
Wohl  dadurch,  ',  dass  die  Schraube  zu  klein  ist  und  die  Umdrehungszahl  zu  gross, 
gelangen  die  Versuche^nicht;"mit  ziemlicher  Geschwindigkeit  fuhr  dann  der  Apparat 

gegen  einen  Baum,  so 
dass  die  nächsten  Flug- 
versuche nicht  vor  Januar 
von  statten  gehen  können. 
Aber  auch  die  Ein- 
decker haben  wieder 
neue  Versuche  zu  ver- 
zeichnen. DerR.  F.  P.  hat 
den  200  m  -  Preis  des 
Aero-Clubs  mit  einem 
Fluge  von  300  m  bei  einer 
Windstarke  von  45  m  h 
gewonnen. 

Der    Findecker  \<>n 
Robart   wird   in  kurzer 
Zeit  zum  ersten  Male  aut's 
Feld  gebracht;  ein  45  PS  Achtzylindermotor  dient  als  Antriebskraft. 

Ziemlich  schlecht  steht  es  allerdings  mit  den  Erfolgen  des  neuen  ..San  tos- 
Dumont".     Was   wir   in  Heft  23   der  „I.  A.  M."   angedeutet  haben,    ist  ein- 
getroffen.   Die  Ucbert  ra- 
gung   von    Motor  zur 

Schraube  funktioniert 
nicht  gut,  die  Stabilität  ist 
recht  minderwertig,  der 
Motor  ist  zu  leicht,  so 
dass  umfangreiche  Aen- 
derungen  an  dieser  Ma- 
schine vorgenommen 
werden  müssen,  um  den 
Apparat  zum  Fliegen 
zu  bringen;  denn  zum 
Fliegen  hat  sich  der  Ap- 
parat bis  jetzt  noch  nicht 
bequemen  können.    F.  R.  Der  Dreldecker  Coupy. 

Internationale  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt. 

Für  das  Jahr  1909  sind  folgende  Tage  als  internationale  Aufstiegstage  in  Vor- 
schlag gebracht:  11.,  12.  und  13.  Januar  (kleiner  Seriellaufstieg) ;  4.  Februar,  4.  März. 
31.  März,  1.  und  2.  April  (kleiner  Scrienaufstieg);  6.  Mai,  3.  Juni.  30.  Juni,  l.und2. 
Juli  (kleiner  Scrienaufstieg);  5.  August,  2.  September,  6.,  7.  und  8.  Oktober  (kleiner 
Serienauf  stieg) ;  4.  November,  Dezember  (grosser  Serienaufstieg). 

In  einer  Besprechung,  welche  zu  Haniburg,  gelegentlich  des  fünfundzwanzig* 
jährigen  Jubiläums  der  Deutschen  meteorologischen  Gesellschaft  stattgefunden  hat. 
und  an  welcher  u.  a.  die  Herren  Assmann,  Teisserenc  de  Bort,  Rotch,  Koppen  und 
Hergescll  teilgenommen  haben,  wurde  darauf  hingewiesen,  dass  es  von  Wert  sein 
dürfte,  den  grossen  Serienaufstieg  im  nächsten  Jahre  im  Winter  auszuführen,  um 
auch  einmal  die  meteorologischen  Verhältnisse  in  dieser  Jahreszeit  intensiv  zu  er- 
forschen. Fs  wird  deshalb  vorgeschlagen,  eine  grosse  internationale  Woche  im  De- 
zember des  Jahres  1909  zu  veranstalten,  au  welchen  Tagen  speziell  und  wie  dieses 
näher  ausgeführt  werden  soll,  wird  noch  bestimmt  werden. 
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Kleine  Mitteilungen. 

Luftschiffahrts-Ausstellung  In  London.  Die  „Aeronautics",  das  in  London 
erscheinende  monatliche  illustrierte  Journal  für  Luftschiffahrt,  hat  für  Juli  nächsten 
Jahres  die  Organisation  einer  aeronautischen  Ausstellung  unternommen,  welche  eine 
wichtige  Abteilung  der  Reise-Ausstellung  im  Olympia-Etablissement  bilden  wird. 

Die  Aeronautische  Gesellschaft  und  der  Londoner  Aero-Club  sowie  eine 
Menge  einflussreicher  Persönlichkeiten  haben  ihre  Mitarbeit  zugesagt.  Mehrere 
grosse  Drachenflieger,  Flugmaschinen,  ein  kleines  Luftschiff,  sowie  eine  Anzahl 
anderer  interessanter  aeronautischer  Artikel  sind  schon  angemeldet,  so  dass  die 
Luftsehiffahrtsausstellung  eine  der  interessantesten  in  England  zu  werden  verspricht. 

Die  Ausstellung  wird  sich  aus  folgenden  Unterabteilungen  zusammensetzen : 

1.  Sammlung  von  Apparaten  einschl.  Ballons,  Luftschiffen,  Drachenfliegern. 
Drachen  samt  allen  dazu  gehörigen  Gerätschaften,  auch  diesbezügliche  Bücher, 
Photographien,  Illustrationen,  historische  Modelle  und  Zeichnungen. 

(Die  Leser  sind  gebeten,  diesen  Teil  der  Ausstellung  zu  beschicken). 

2.  Handelsausstellung,  a)  Aeronautische  Apparate,  Ballons,  Luftschiffe,  Flug- 
maschinen, Drachen,  b)  Motoren  und  Propeller,  c)  Gasfabrikation,  d)  Instrumente  etc. 
e)  Modelle.  Gussstückc  etc. 

3.  Modelle  und  Zeichnungen  (für  welche  Preise  gestiftet  sind). 

Zum  Unfall  des  Ballons  „Montanes".  Zurückgreifend  auf  den  Artikel  über 
den  Unfall  des  Ballons  .Montanes*  während  des  Gordon-Bcnnett-Preisflicgens  in 
Berlin  möchte  ich  mir  gestatten.  Ihnen  folgende  Aufklärung  über  die  Befestigung 
der  Reissbahn  dieses  Ballons  zu  geben. 

Ich  war  selbst  Zeuge,  dass  die  Rcissbahn  dieses  Firnis  ballons  mit  Gummi- 
lösung geklebt  worden  ist.  Die  Reissbahn  ist  niemals  darauf  eingerichtet  gewesen, 
mit  Gummilösung  auf  den  Ballon  befestigt  zu  werden,  sondern  ist  stets  genäht 
worden.  Da  nun  Firnis  und  Gummi  sich  im  allgemeinen  schlecht  vertragen,  das 
heisst  bei  Wärme  etc.  sich  voneinander  lösen,  so  kann  ich  mit  Leichtigkeit  eine 
Erklärung  über  die  Lösung  der  Reissbahn  des  spanischen  Ballons  geben,  das 
heisst  also: 

Die  Reissbahn  des  Ballons  .Montanes*  war  nicht  genäht,  sondern  nur  ge- 
klebt, und  zwar  die  Gummilösung  direkt  auf  den  Firnis,  was  direkt  falsch  ist.  Bei 
dem  Hochsteigen  des  Ballons  am  iolgenden  Morgen  wurde  derselbe  stark  erwärmt 
und  infolgedessen  löste  sich  die  Reissbahn  von  der  Hülle,  wozu  auch  schon  das 
Gewicht  der  Rcisslcine  beigetragen  haben  mag,  und  war  daraufhin  natürlich  eine 
Entleerung  des  Ballons  unvermeidlich. 

Ich  selbst  habe  in  Berlin  wiederholt  auf  den  Fehler  aufmerksam  gemacht, 
diese  Reissbahn  mit  Gummilösung  zu  kleben,  und  habe  ich  sogar  noch  die  Be- 
merkung hinzugefügt,  dass  es  sehr  leicht  vorkommen  könnte,  dass  die  Reissbahn 
sich  unter  diesen  Umständen  von  der  Hülle  von  selbst  loslösen  könnte.    F.  Clouth. 

Der  englische  Luftballon  „Mammuth"  ist  —  wie  aus  Kaikuhnen  berichtet 
w  ird  —  einige  Werst  von  der  Station  Abeli  der  Libau— Romnycr  Bahn  (im  Kownoer 
Gouvernement)  niedergegangen.  Der  Ballon  wurde  im  Korb  verpackt  auf  besagte 
Station  gebracht.  Da  die  Engländer  den:  Vernehmen  nach,  dem  gesetzlichen  Verbot 
/.tiwider,  eine  photographische  Aufnahme  des  Stationsgebäudes  gemacht  hatten, 
wurden  sie  vom  Ortsgendarmen  zu  dessen  Chef  nach  Dwinsk  geleitet,  von  wo  aus 
sie  nach  erfolgter  Legitimation  ihre  Rückreise  antreten  konnten.  Dill. 
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Im  Frühjahr  dieses  Jahres  las  man  in  dem  auf  der  Bahnstrecke  Hannen cr- 
Soltau  gelegenen  Dorfe  Mellendorf  an  jeder  Strassenecke  die  Ankündigung  eines 

Luitschiffers  des  Inhaltes,  dass  dieser  Luftschiffer  an  einem 
mit  heisser  Luft  gefüllten  2000  chm  grossem  Ballon  hängend 
in  die  Luft  steigen  wolle. 

An  dem  festgesetzten  Sonntage  versammelten  sich  denn 
auch  zahlreiche  Schaulustige.  Der  kühne  Luftschiffer  hatte 
mitten  auf  einem  kreisrunden  Platze  seinen  „Ofen'1  aufgestellt 
und  an  zwei  entgegengesetzten  Punkten  der  Peripherie  zwei 
lange  Stangen,  die  durch  ein  Seil  mit  einander  verbunden 
waren.   Der  Ofen  hatte  quadratische  Form,  etwa  1.60  m  hoch 

einen  Seite  zwei  Oetfnunjien. 
die  andere  über  dem  Boden. 
Flg.  I.  Der  Ofen.  Zwischen  diesen  beiden  Oeffnungen  befand  sich  im  Innern  ein 
Rost,  auf  welchem  das  zur  Feuerung  bestimmte  Stroh  ver- 
brannt werden  sollte.  Als  man  mit  den  Vorbereitungen  zum  Füllen  fertig  war. 
wurde  der  Verbindungsstrick  der  beiden  Stangen  herabgelassen  und  durch  einen  am 
oberen  Teile  der  Hülle  befestigten  Ring  gezogen,  worauf  man  den  Strick  wieder 
nach  oben  Hess.    Die  Ballonhülle  w  ar  ganz  aus  Seide  (?!)  und  ohne  Netz. 


^^^fW/^'i^m^'  und  1  m  breit.  Kr  hatte  auf  der 
W<^?'™iS^&%R  eine  in  der  oberen  Hälfte  und  i 


Fig.  2.  Vorbereitung  zur  FUllung. 


Flg.  3.   Das  Füllen. 


Aus  Figur  2 
ist_zu  ersehen,  w  ie 
die  Füllung  be- 
werkstelligt wurde. 
Man  stülpte  dun 
unteren  Teil  der 
Hülle  über  den 
Ofen  und  machte 
in    diesem  Feuer. 

Bei  dem  jetzt 
nötig  gewordenen 
Festhalten  war 
die  Dorfjugend  in 
sehr  dankensw  erter 
Weise  behilflich. 


Fig.  4.  Der  Aufstieg. 


Nach  ungefähr 
dreiviertel  Stunden 
war  die  Kullung 
beendet,  wie  auf 
Abb.  3  zu  sehen 
ist.  Auf  dieser  Anh. 
kann  man  auch 
deutlich  die  beiden 
Stangen  und  den 
Verbindungsstrick 
erkennen.  DcrKranz 
sollte  wahrschein- 
lich bei  eintretender 
Abkühlung  den  Fall 
miidern. 
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Nach  einer  Ansprache  an  die  Zuschauer  rief  der  Luftschiffer  „Loslassen"  und 
stolz  erhob  sich  der  Ballon,  und  mit  ihm  der  an  einem  Trapez  schwebende  Aeronaut, 
kegleitet  von  dem  stürmischen  Hurra  der  Menge. 

Bald  war  das  Luftschiff  mit  seinem  Führer  unseren  Blicken  entschwunden, 
«nd  ist,  wie  es  später  hiess,  ungefähr  30  km  vom  Startplatze  entfernt  gelandet. 


Eine  Fuchsjagd  im  Ballon.  Als  Fuchsverfolgung  war  die  interne  Wettfahrt 
gedacht,  welche  die  Sektion  Düsseldorf  des  Niederrneimschen  Vereins  am  Sonntag, 
den  15.  November,  von  Krefeld  aus  eingerichtet  hatte.  Bei  dem  wundervollen 
Herbstwetter,  das  die  Fahrt  begünstigte,  war  trotz  der  Kälte  die  Zahl  der  Sport- 
freunde, welche  sich  die  Füllung  der  8  teilnehmenden  Ballons  ansahen,  recht  be- 
deutend. Es  gab  auch  genug  des  Interessanten  zu  sehen,  und  die  Husarenkapelle 
vertrieb  durch  ihre  munteren  Weisen  den  letzten  Unmut  über  den  etwas  scharten 
Ostsüdost  Bedauert  wurden  nur  die  Mitfahrenden,  die  meist  aus  Krefeldern  bestanden, 
wegen  der  Kälte,  die  sie  oben  in  den  noch  kälteren  Regionen  auszuhaltcn  hätten. 
Diese  aber  lächelten  nur  verständnisinnig  den  Ballonführern  zu  und  licssen  sich 
gern  etwas  als  Helden  bewundern.  Im  geheimen  hatten  sie  nämlich  schon  längst 
die  Führer  dieserhalb  interpelliert  und  von  ihnen  erfahren,  dass  sie  einen  wunder- 
hübsch warmen  Frühlingstag  in  der  Höhe  verleben  würden,  weil  bei  der  herrschen- 
den Wetterlage  die  Temperatur  von  unten  nach  oben  nicht  a  b ,  sondern  z  u  nimmt. 
Die  Vorbereitungen  unter  der  Leitung  des  Herrn  Leutnant  Stach  von  Qoltzheim 
waren  so  vortrefflich  durchgeführt,  dass  um  11  Uhr  30  Min.  alle  Ballons  fertig  zur 
Fahrt  dastanden.  Um  11  Uhr  39  Min.  erhob  sich  als  Fuchsballon  der  Düsseldorf  I 
und  kurz  hinterher  auf  das  Kommando  des  Fsscncr  Fahrtcnwartcs,  Herrn  F.  Schrö- 
der, im  Laufe  von  10  Minuten  die  7  verfolgenden  Ballons.  Da  der  Wind  mit  etwa 
36  km  Geschwindigkeit  auf  die  Zuider  See  zu  wehte,  so  war  von  der  Sport- 
kommission angeordnet  worden,  dass  der  Fuchsballon  nach  2'i  Stunden  landen 
müsse.  Den  verfolgenden  Ballons  war  freigestellt  worden,  falls  sie  die  Fahrt  noch 
länger  fortsetzen  wollten,  diese  durch  eine  Zwischenlandung  zu  unterbrechen,  den 
Ort  derselben  durch  Zeugen  genau  feststellen  zu  lassen  und  dann  weiterzufahren. 
Da  eine  ziemlich  dichte  Dunstschicht  bis  700  m  hoch  die  Erde  bedeckte,  so  machte 
der  Fuchsballon  seinen  Verfolgern  die  Sache  nicht  leicht.  Oft  genug  verschwand 
er  in  der  Dunstschicht,  und  wer  Aussicht  aul  Sieg  haben  wollte,  musstc  die  Be- 
wegungen mitmachen,  um  möglichst  in  seiner  Fahrtrichtung  zu  bleiben.  Die  Lan- 
dung eriolgte  in  der  Nähe  von  Heimond,  die  genauen  Ergebnisse  werden  erst  noch 
durch  die  Jury  festgestellt,  doch  ist  mit  ziemlicher  Sicherheit  anzunehmen,  dass 
Ballon  „Prinzcss  Victoria  Bonn"  (Führer  Paul  Meckel,  Elberfeld)  mit  1200  m  Ent- 
fernung erster  Sieger  ist  Zweiter  wird  voraussichtlich  „Düsseldorf  III"  (Führer 
Schulte-Herbrüggen,  Essen)  mit  1500  m,  und  Dritter  „Bamler"  (Führer  Oscar  Erbs- 
löh, Elberfeld)  mit  etwa  3  km.  Die  Fahrt  war  iür  alle  Teilnehmer  so  interessant, 
dass  voraussichtlich  auch  die  interne  Wettfahrt,  welche  die  Sektion  Essen  am 
nächsten  Sonntag  mit  10  Ballons  von  Essen  aus  plant,  als  Fuchsverfolgung  ein- 
gerichtet wird.  Dr.  Batnlcr. 


J.  Schmidt. 
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Der  Kreisel  als  Richtungsweiser  auf  der  Erde  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung seiner  Anwendbarkeit  in  Luftschiffen. 

In  der  am  19.  und  20.  November  stattgehabten  Hauptversammlung  der  ..Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft"  erregte  ein  Vortrag  \on  Dr.  Anschiitz-Kaempfe  ;n 
Kiel  berechtigtes  Interesse.  Es  handelte  sich  um  eine  vom  Vortragenden  gemachte 
und  zur  praktischen  Brauchbarkeit  entwickelte  Erfindung,  den  Koinpass  durcli 
einen  zuverlässigeren  Rieht  ungs  weiser  zu  ersetzen.  Bekannt- 
lich zeigt  der  magnetische  Kompass  keineswegs  genau  nach  Norden,  sondern  nach 
dem  durch  Amundsen  westlich  von  Grönland  aufgefundenen  magnetischen  Nordpol, 
der  nicht  völlig  stabil  zu  sein  scheint.  Diese  Abweichung  der  Magnetradel  von  der 
Richtung  nach  dem  geographischen  Nordpol,  die  Deklination,  ergibt  bereits  gewisse 
Unsicherheiten  und  notwendige  Korrekturen,  die  sich  bei  langen  Seereisen  in  west- 
östlicher oder  umgekehrter  Richtung  vor  allem  bemerkbar  machen.  Viel  schlimmer 
aber  sind  die  sich  aus  der  Anwendung  von  Eisen  beim  Schiffbau  ergebenden  Un- 
sicherheiten der  Richtungsbestirmnung  durch  den  Kompass,  die  sich  bei  Kriegsschiifen 
infolge  der  unvermeidlichen  Translokation  von  Eisenmassen  an  Bord  (Geschütze. 
Munition,  bewegliche  Geräte  und  Maschinen)  bis  zur  Unerträglichkeit  steigern:  Man 
hat  auf  Kriegsschiffen  beim  Vorverfahren  von  Panzern  Ausschläge  der  Magnetnadel 
bis  zu  ISO  Grad  beobachtet,  und  selbst  das  Kreuzen  unterseeischer  Kabel  wirkt  auf 
den  Kompass  ein.  In  dieser  Notlage  verspricht  die  Anschiitzsche  Erfindung  eine  Wohl 
tat  zu  werden;  denn  die  Nordstcllung  des  Kreiselkompasses  wird  nicht  durch  magne- 
tische Kräfte  hervorgerufen,  sondern  durch  die  Rotation  eines  Schwungkörpers,  der 
infolge  einer  ganz  besonderen  Aufhängung  seine  Achse  parallel  zur 
Erdachse  stellt.  Das  Instrument,  das  in  bordmässiger  Adjustierung  während 
des  Vortrages  seine  Einstellung  in  Jen  geographischen  Norden  ausführte,  darf  als  eine 
bedeutende  Verbesserung  gelten,  da  nächst  Erreichung  der  Sicherheitsbestimmung  in 
der  Richtungsbestimmung  die  schwierigen  Kompensationsvorrichtungen  gegen  die 
schädlichen  magnetischen  Einflüsse  des  Schiffskörpers  und  seiner  Ladung  in  Weg- 
fall kommen.  : 

Die  Idee  zu  der  Erfindung  ist  bereits  60  Jahre  alt.  Sie  rührt  von  dem  französischen 
Physiker  löucault  her,  dessen  berühmter  Pcndclvcrsuch  die  Umdrehung  der  Erde 
um  ihre  Achse  sichtbar  gemacht  hat.  Schon  Foucaults  Genie  war  auf  den  Gedanken 
gekommen,  dass  ein  Kreisel,  die  Möglichkeit  seiner  andauernden  Bewegung  voraus- 
gesetzt, sich  nach  einiger  Zeit  in  den  Meridian  einstellen  müsse.  Bei  der  bisherigen 
Unmöglichkeit,  die  Vorbedingung  lange  anhaltender  Bewegung  des  Kreisels  zu  er- 
füllen, waren  bis  zu  der  Erfindung  von  Anschiitz,  welche  diese  Möglichkeit  bringt 
alle  Bemühungen  erfolglos  geblieben.  Erst  die  Entstenung  des  Drehstrommotors  mit 
Kurzschlussanker  hat  es  ermöglicht,  einen  Kreisel  nach  dem  System  eines  Drei- 
phasenstrommotors  herzustellen,  der  seine  Tourenzahl  unbeschränkt  lange  Zeit  un- 
verändert beibehält.  (An  Bord  von  Kriegsschiffen  mit  Jen»  Instrument  angestellte 
Versuche  ergaben  eine  drei  bis  vier  Stunden  anhaltende  Rotation.)  Die  Erklärung, 
warum  der  Kreisel  die  Richtung  der  Erdachse  annehmen  muss,  ergibt  sich  daraus 
dass  er  bis  auf  die  geringe  Uuterstiitzungsfläche,  die  er  beansprucht,  fast  als  ein  irci 
im  Raum  schwebender  Körper  anzusehen  ist  und  doch  wegen  der  Geb-.indenheit  a:i 
seine  Unterlage  gezwungen  ist,  sich  der  westöstlich  gerichteten  Erdumdrehung  anzu- 
passen, woran  andere  Widerstände  ihn  nicht  hindern. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden  Diskussion  erwog  Professor  Schilling 
der  physikalische  Berater  des  Norddeutschen  Lloyd,  den  Nutzen,  den  alle  Transport- 
nuttel von  der  Erfindung,  an  deren  Zuverlässigkeit  k-ium  mehr  zu  zweifeln  ist,  geniesse;i 
werden,  u.  a.  auch  die  Luftschiffahrt.  Der  Freiballon  kann  ohne  Besorgnis  schäd- 
licher Irrungen  den  magnetischen  Kompass  weiter  benutzen.  Anders  ist  es  schon  bei 
dem  Luttsdiiff.  \  < >i  ausveset/t.  dass  Eisen  oder  Stahl  zu  seiner  Herstellung  benutzt 
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wurden  und  gegebenen  Falles  aus  irgend  welchen  Gründen  der  unmagnetische  Nickel- 
stahl keine  Verwendung  finden  konnte.  Als  Richtungsweiser  hat  also  die  Luftschiffahrt 
vorläufig  geringeres  Interesse  an  dem  Apparat.  Aber  eine  noch  konstruktiv  zu  ent- 
wickelnde Eigenschaft  desselben  verspricht  gerade  für  die  Luftschiffahrt  von  der 
Krössten  Bedeutung  zu  werden:  Professor  Schilling  bezeichnete  es  nämlich  als  einen 
höchst  wahrscheinlich  zu  erwartenden  Fortschritt  in  der  Konstruktion  des  Kreisel- 
kompasses, dass  man  daran  die  geographische  Breite  werde  ab- 
lesen können.  Wird  diese  Voraussicht  zur  Tatsache,  dann  hat  die  Ortsbestim- 
mung im  Ballon  Aussicht,  die  bisherige  grösste  Schwierigkeit  zu  überwinden,  und  es 
wird  hinfort  nur  der  Zeitbestimmung  der  Kulmination  eines  Gestirns  bedürfen,  um 
durch  Chronometer  und  Tabellen  den  Ort  wahrscheinlich  mit  zwingender  Genauigkeit 
zu  bestimmen.  Der  Wert  dieser  Möglichkeit  zur  Förderung  der  Luftschiffahrt  er- 
scheint unermesslich,  wenn  man  an  Nachtfahrten  oder  Fahrten  oberhalb  Nebel  und 
Wolken  denkt.  A.  F. 


Vereinsmitteiiungen. 

Berliner  Verein  f&r  Luftschiffahrt. 

Die  ausserordentlich  zahlreich  besuchte  281.  Versammlung  des  Berliner  Vereins 
für  Luftschiffahrt  am  16.  November  eröffnete  der  Vorsitzende,  Geheimrat  Buslcy. 
mit  einem  Nachruf  auf  die  beiden  beklagenswerten  Opfer  der  Oktober- Wettflüge, 
Leutnant  Förtsch  und  Leutnant  Hummel,  an  deren  Untergang  im  Meere  leider  kein 
Zweifel  mehr  sei.  nachdem  am  15.  Oktober  100  km  nordwestlich  von  Helgoland  die 
vom  Korbe  abgeschnittene  Hülle  des  Ballons  „Hergcsell*  aufgefischt  worden  ist  und 
angenommen  werden  müsse,  dass  sich  die  beiden  Luftschiffer  auf  den  Ring  gerettet 
und  hier,  vermutlich  in  tiefer  Erschöpfung,  den  Tod  gefunden  haben.    Fs  ist,  ent- 
gegen mehrfach  geäusserter  Ansichten,  notwendig  festzustellen,  dass  der  Ballon 
.Hergesell"  keineswegs  ein  abgenutzter,  vielmehr  ein  fast  neuer  Ballon  war,  der 
nur  drei  oder  vier  Fahrten  hinter  sich  hatte  und  erst  kürzlich  getauft  war.  Die 
letzte  Nachricht  von  den  verunglückten  Luftschiffern  selbst  ist  ein  in  der  Nacht 
vom  12.  zum  13.  Oktober  aus  2700  m  Höhe  über  Oswanna  bei  Cuxhaven  hcrabge- 
worfenes  Telegramm,  aus  dem  hervorgeht,  dass  sie  die  Orientierung  verloren,  aber 
sich  in  der  Nähe  der  Küste  glaubten.  Hiermit  stimmt  ein  am  13.  morgens  vom  Feuer- 
schiff der  Aussenweser  eingegangenes  Telegramm  überein,  wonach  dort  ein  gelber 
Ballon  mit  der  als  „Mingenall*  gelesenen  Inschrift  gesehen  worden  sei.  Zwei  Stunden 
vorher  war  von  diesem  Feuerschiff  der  amerikanische  Ballon  .St. Louis"  gerettet  worden. 
Ks  ist  rätselhaft,  weshalb  nicht  auch  der  Ballon  „Hergesell"  die  Gelegenheit  zur  Landung 
benutzte?  Hatten  seine  Insassen  das  Feuerschiff  nicht  gesehen  oder  hofften  sie,  durch 
den  um  diese  Stunde  noch  aus  östlicher  Richtung  wehenden  W  ind  verleitet,  in  etwa 
10  Stunden  nach  England  zu  gelangen?   Leutnant  Förtsch  machte  seine  26.  Fahrt: 
es  ist  wohl  möglich,  dass  der  unternehmende  junge  Mann  und  sein  Begleiter  von 
diesem  Gedanken  beherrscht  waren,  obwohl  ihnen  w  ie  allen  Teilnehmern  an  der 
Dauerfahrt  vor  dem  Aufstieg  am  Montag  von  kundigen  Meteorologen  gesagt  worden 
war.  es  seien  rechts  drehende  Winde  zu  erwarten.    Der  gleiche  Fehlschluss  ist  ja 
auch  von  den  Ballons  .Buslcy"  und  .Plauen"  gemacht  worden.    Wie  immer  die 
Katastrophe  sich  erkläre,  das  Vaterland  hat  einen  tief  betrübenden  Verlust  durch  den 
Tod  zweier  schneidiger,  vielversprechender  Offiziere  erlitten.    Der  Deutsche  Luft- 
schifferverband  aber  verlor  zwei  treffliche,  liebenswürdige  Sportkatneraden. 

Zum  Neucintritt  in  den  Verein  haben  sich   11  Herren  und  Damen  gemeldet, 
ihre  Aufnahme  wurde  in  den  satzungsgemässen  Formen  vollzogen.    Die  W  ahl  von 
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11  Delegierten  —  die  dem  Verein  zustehende  Zahl  —  zu  dem  am  5.  Dezember  m 
Frankfurt  a. M.  bevorstehenden  6. offiziellen  Luftschiffertage  ergab  die  Namen:  Buslev. 
Moedebcck,  Fiedler.  Stade,  Eschenbach,  Max  Krause,  Bröckelmann,  Kitlisch  v.  Um., 
v.  Tschudi.  Hildebrandt,  Cassirer,     Als  Revisoren  der  Jahresrechnung  wurden  die 
Herren  Eschenbach  und  Salle  erwählt.  —  Den  durch  viele  Lichtbilder  erläuterten 
Vortrag  des  Abends  hielt  Oberingcnieur  Ernst  Valentin  über  .Motoren  zum  Antriebt 
von  Luftschiffen  und  Flugapparaten*.   Die  Bestrebungen,  so  führte  der  Redner  au>, 
den  unverdient  »Freiballon*  genannten  alten  Kugelballon,  welcher  doch  im  höchsten 
Grade  unfrei  und  vom  Winde  abhängig  sei,  zu  einem  in  Wahrheit  freien,  vom  Winde 
unabhängigen  Ballon  zu  machen,  der  seine   Fahrten  selbst  bestimme,  datiere 
mehrere  Jahrzehnte  zurück.    Ganz  klar  war  man  sich  schon  lange  über  den  ein- 
zuschlagenden Weg:  es  galt,  die  FJemcntarkraft  des  Windes  durch  eine  andcri 
Kraft  zu  überwinden.  Jedoch  in  der  Luft  ist  nicht  mehr  die  Möglichkeit  gegeben.  »ie 
auf  dem  Wasser,  zwei  Elemcntarkräftc  gegeneinander  auszuspielen,  so  blieb  nur 
die  Hoffnung  auf  die  Maschine.   Dampfmaschine  mit  zugehörigem  Kessel  war  natu  - 
türlich  ausgeschlossen.    Auch  die  Elektrizität,  an  die  man  zuerst  dachte  und  ik 
tatsächlich  das  erste  Motorluftschiff  angetrieben  hat,  erwies  sich  als  untaußli.'""- 
tcils  wegen  des  grossen  Akkumulatorengewichtes,  teils  wegen  deren  beschränkte! 
Ladefähigkeit,  die  auf  einen  grösseren  Radius  der  Bewegung  nicht  zu  rechnen  er- 
laubte.   Da  erschien  der  Automobilmotor,  der  nicht  bloss  zu  erfüllen  versprach, 
für  die  Luftschiffahrt  verlaugt  wurde,  sondern  sich  für  diese  fast  noch  besser  n 
eignen  schien  als  für  das  Automobil.    Denn  manche  für  das  letztere  vorhandener. 
Uebelstände  des  Explosionsmotors,  die  Notwendigkeit  des  vorherigen  Andrehens 
das  verursachte  starke  Geräusch,  die  Empfindlichkeit  gegen  ein  beständiges  Weehnl: 
der  Belastungen,   kommen  für  das  Luftschiff  kaum  in  Betracht.     Vor  allem  zte: 
legen  die  Vorteile  dieses  Motors  seine  Benutzung  für  das  Luftschiff  nahe:  denn  er  er- 
fordert keine  Flamme,  keinen  Kessel  mit  unter  Druck  stehender  Ladung,  er  ^' 
selbsttätig  in  den  wichtigsten  Funktionen,  holt  sich  seinen  Betriebsstoff  selbst  herbe 
besorgt  automatisch  die  Schmierung,  reguliert  seine  Umdrehungszahl  seihst  und  he- 
dari  stundenlang  keiner  Wartung  und  Ausserbetriebsetzung.    Freilich  besteht  er 
schwerwiegender  Nachteil  auf  Seiten  der  Verwendung  als  Luftschiftmotor  im  Un- 
gleich zum  Automobil  darin,    dass  ein  zeitweises  Stillsetzen  des  Motors,  das 
Reinigungs-  und  Reparaturzwecken  bei  letzterem  jederzeit  möglich  und  in  jedem  rV 
belanglos,    beim    erstcren    aber   ganz    oder    teilweise    unausführbar  ist. 
heim  Flugapparat,  der  heim  Aussetzen  der  Motorbewegung  jäh  zu  Boden  sturr. 
teilweise   beim  Motorballon,  der  beim  Versagen  seines  Motors  willenlos  und  ?tn. 
„Freiballon*  wird.    Auch  stellt  der  für  das  Luftschiff  sich  eignende  Motor  seine  :i- 
sonderen  Bedingungen,  die  für  den  Automobilmotor  nicht  in  der  gleichen  Sehürk 
bestehen,  nämlich  ein  nicht  zu  überschreitendes  Maximalgewicht  und  die  £w?<- 
schalt,  stets  bis  zur  höchsten  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  beansprucht  werde::  /j 
können,  und  auch  selbst  erhebliche  Schwankungen  und  Schrägstcllungen  bis  /u  y 
zu  ertragen,  ohne  dass  das  Schmieröl  die  eine  Seite  des  Apparates  überschwemm'., 
die  andere  trocken  lässt.    Zu  einem  guten  Teile  hat  die  Technik  diese  verstirb 
Anforderungen  der  Luftschiffahrt  schon  befriedigt,  ja.  es  darf  besonders  von  franr.-v 
sehen  Konstruktionen  gesagt  werden,  dass  man  in  der  Gewichtsverminderung  e-' 
zu  weit  gegangen  ist  und  Festigkeit  wie  Zuverlässigkeit  des  Motors  hierutite-  ;11 
leiden  scheinen. 

Ks  wird  in  dem  Bestreben,  den  Motor,  auf  die  Pferdekraft  bezogen.  \wm^- 
ich  nur  1,20  kg  pro  PS  schwer  zu  machen,  übersehen,  dass  die  Gewichtsverminde- 
rung des  Motors  nicht  ganz  von  dem  angenommenen  Einfluss  auf  die  BewegÜehkei. 
des  Luftschiffes  ist.  W  iegt  ein  hundertpferdiger  Motor  z.  B.  300  kg  und  zuzuil'^ 
des  iur  zehn  Stunden  notigen  Benzinvorrates  von  270  kg  in  Summa  570  kg.  s"  er- 
höht  die  Gewichtsvermehriing   des   Motors  um  1  :i  auf  400kg.  das  Gesamte  -b: 
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doch  erst  um  Vn,  nämlich  auf  670  kg.  Das  Verhältnis  verbessert  sich  noch  erheb- 
lich zugunsten  eines  nicht  zu  leichten  und  entsprechend  solider  gebauten  Motors, 
wenn  Benzin  für  20  oder  24  Stunden  mitgenommen  werden  soll.  Wenig  bekannt 
und  nicht  gehörig  gewürdigt  ist  noch  die  Eigenschaft  jedes  Explosionsmotors,  dass 
er  mit  der  Erhöhung  über  den  Erdboden  an  Leistungsfähigkeit  verliert.  Ein  an  der 
Erdoberfläche  bei  760  mm  Luttdruck  abgebremster  Motor  von  33  PS  leistet  in 
1000  m  Höhe  bei  670  mm  nur  28.  bei  2000  m  nur  24,  bei  3000  m  nur  20,  hei  4000  m 
nur  16,5  PS.  Der  Grund  liegt  in  der  Verminderung  des  Luftdruckes,  der  für  den 
Betrieb  des  Motors  ja  eine  grosse  Rolle  spielt.  Es  folgt  hieraus,  dass  mit  Motoren 
betriebene  Luftvehikel  praktisch  wohl  immer  nur  für  geringe  Höhen  nutzbar  sein 
werden.  Augenblicklich  lassen  sich  im  Motorbau  für  Luftschiffe  drei  ziemlich  scharf 
zu  unterscheidende  Systeme  erkennen:  1.  der  deutsche  normale  Automobiltnotor 
2.  Motoren,  die  unter  Berücksichtigung  der  Spezialansprüche  der  Luftschiffahrt  einen 
Uebergang,  eine  Fortentwickelung  des  Automobilmotors  darstellen,  3.  ganz  leichte, 
ausschliesslich  für  die  Zwecke  der  Luftschiffahrt  beiderlei  Gestalt  erfundene 
Motoren,  das  Spezialgebiet  der  französischen  und  amerikanischen  Konstrukteure.  In 
vorzüglichen  Lichtbildern  und  systematisch  geordnet  führte  der  Vortragende  hierauf 
diese  stark  voneinander  abweichenden  Motorkonstruktionen  vor  und  gab  dazu  in 
sehr  klarer  Weise  die  nötigen  Erklärungen.  Er  Hess  keinen  Zweifel,  dass  wohl  noch 
ein  weiter  Weg  zurückzulegen  sei  bis  zu  dem  vollkommenen  Motor,  der  zuverlässig 
genug  sein  werde,  den  jetzigen  Notbehelf  der  mehrfachen  Motoren,  für  den  Fall 
eines  Versagens,  überflüssig  zu  machen.  Zum  Schluss  wandte  der  Redner,  die  grosse, 
im  Zuge  befindliche  Entwickclung  preisend,  bekannte  Schillersche  Worte  auf  das 
Luftschiff  an,  welche  in  dieser  Deutung  fast  einer  prophetischen  Vorhersage  unseres 
grossen  Dichters  und  Sehers  ähnlich  sind: 

Ein  Geist,  ein  Gott  erhebt  es  sich, 

Entrollt  mit  einem  Mal  in  Sturmes  Wehen 

Der  Schwingen  Pracht,  schicsst  brausend  himmelan. 

Und  eh'  der  Blick  ihm  folgen  kann 

Entschwebt  es  zu  den  blauen  Höhen. 

In  der  sich  an  den  Vortrag  anschliessenden  Diskussion  nahm  Major  von 
Tschudi  den  , Freiballon-  gegen  dessen  in  den  einleitenden  Worten  des  Redners 
liegende  Herabsetzung  in  Schutz.  Abgesehen  davon,  dass  er  .Freiballon"  im  Gegen- 
satz zum  „Kesselhallon*  genannt  worden,  sei  er,  wie  Hunderte  von  Fahrten  be- 
wiesen, doch  nicht  in  dem  Grade  der  Willkür  der  Naturmächte  ausgesetzt,  dass  der 
Wille  des  Menschen  völlig  ausgeschaltet  werde.  Auch  zeige  der  Vortrag  selbst, 
dass  der  alte  Ballon  in  gewissem  Sinne  freier  sei,  als  der  Motorballon,  dem  bei 
4000  m  Höhe  die  Hälfte  seiner  Kraft  verloren  gehe  und  der  infolge  hiervon  immer 
auf  die  niederen  Regionen  der  Luft  angewiesen  sein  werde,  während  unser  alter 
Ballon  sich  frei  bis  in  die  höchsten,  dem  Menschen  zugänglichen  Regionen  erhebe. 
Auch  Oberstleutnant  Moedcbeck  erkannte  keine  Notwendigkeit  an.  in  der  Benennung 
der  Luftvchikcl  eine  Acnderung  eintreten  zu  lassen.  Da  sich  für  den  Motorballon 
der  Name  .Luftschiff*  einbürgere,  möge  man  den  alten  Ballon  weiter  .Freiballon* 
nennen.  Uebrigens  sei  der  Legende  entgegenzutreten,  dass  der  Automobilmotor  vor 
dem  Luftschiffmotor  dagewesen  sei  und  letzterer  nur  eine  Anwendung  des  erste ren 
auf  ein  verwandtes  Gebiet. 

Das  Gegenteil  sei  der  Fall;  denn  1885  habe  Daimler  seinen  Motor  der  Luft- 
schifferabteilung  dringend  zur  Herstellung  eines  Motorluftschiffcs  angeboten.  Damals 
haben  auch  Versuche  damit  vor  Offizieren  der  Abteilung  auf  dem  Rummelsburger 
See  stattgefunden:  alkin  der  Zweifel  an  der  Möglichkeit  solcher  Anwendung  sei 
damals  noch  allmächtig  gewesen.  Erst  nach  diesen  vergeblichen  Bemühungen  habe 
Daimler  seine  Erfindung  nach  Frankreich  verkauft,  wo  sie  den  Anstoss  zur  Ent- 
wicklung der  Automobilindustrie  gab. 
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Noch  machte  Oberstleutnant  Moedebeck  auf  einen  wesentlichen  Unterschied 
zwischen  Schiff  und  Luftschiff  aufmerksam.  Die  Bewegungen  des  letzteren  seien 
dreidimensional,  die  des  ersteren  nur  zweidimensional  (es  sei  denn,  dass  man  die 
Fähigkeit  der  Unterseeboote,  auch  in  vertikaler  Richtung  sich  zu  bewegen  als  eine 
Ausnahme  von  der  Regel  betrachte). 

Ueber  Vereinsfahrten  der  letzten  Wochen  berichtete  Dr.  Broeckelniann.  Die 
100.  Freifahrt  des  laufenden  Jahres  (ungerechnet  die  78  Wettfahrten  der  Bennett- 
Woche)  wurde  am  Sonnabend,  den  14.  November,  mit  dem  Ballon  „Hewald*  aus- 
geführt, Führer  Oberleutnant  von  Qayling,  Mitfahrende  Rittmeister  von  Marschelicke 
und  Oesandtschafts-Attachc  Monck.    Der  Ballon  landete  nach  siebenstiindiger  Fahrt 
glatt  bei  Neumünster.    Am  Sonntag,  den  15..  führte  Oberleutnant  Wissrnarin.  der 
hierüber  selbst  berichtete,  den  Ballon  „Bezold*  in  Begleitung  der  Herren  Oberleutnant 
Wolff  und  Rudolf  Strauch  in  23 1  Stunden  über  Fehrbellin,  Pritzwalk  und  de« 
Schweriner  See  nach  der  Lübecker  Bucht.    Die  Landung  erfolgte  10  km  von  der 
See  entfernt,  kurz  hinter  Wismar  beim  Oute  Barnekow,  wo  die  Luftschiffer  gastfreie 
Aufnahme  fanden.   Die  erreichte  Geschwindigkeit  von  84  km  in  der  Stunde  war 
die  bedeutendste  in  diesem  Jahre  geleistete.    In  denselben  Stunden  fuhr  der  Ballon 
„Tschudi",  geführt  von  Architekt  Otto  Müller,  dem  sich  die  Herren  Gcricke  und 
Klein  angeschlossen  hatten,  500  km  weit  bis  Viborg  (Jütland).   Um  9  Uhr  14  vor- 
mittags in  Schmargendorf  aufgestiegen,  kam  der  Ballon  schon  um  11  Uhr  46  an  die 
Ostsee,  kreuzte  in  700  m  Höhe  die  See  und  die  Insel  Fünen  und  landete  um  4  Uhr 
auf  dem  Festlandc  in  der  Nähe  der  nördlichsten  Querbahn  Jütlands  mit  noch  acht 
Sack  Ballast.    Die  Landung  war  nicht  ganz  sanft,  es  mussten,  um  den  Ballon  frei- 
zumachen, drei  Eichen  gefällt  werden.   Auch  bei  der  Dauerfahrt  der  Bennett-Woche 
war  Architekt  Müller,  damals  Führer  des  Ballons  , Pommern-,  in  Jütland  zur  Erde 
gekommen.    Das  grösste  Interesse  erregte  die  Schilderung  des  Referendars  Sticker 
von  seiner  in  Begleitung  des  Fabrikanten  Münzing-Plaucn  ausgeführten  Balloniahrt 
von  Bittcrfeld  bis  nach  Nordfrankreich  und  zurück  von  Paris  bis  zum  Zuyder  See. 
Die  Fahrt  begann  mit  dem  Ballon  „Berlin"  am  8.  November,  nachmittags  5  Uhr  4S. 
und  endete  am  9.  um  5  Uhr  30  nachmittags.    Sie  ging  über  Eisenach.  Fulda,  den 
Taunus.  Caub  am  Rhein,  die  Mosel,  Trier,  die  Südabhänge  der  Ardennen.  Reims 
(wo  eine  Depesche  herabgeworfen  wurde)  bis  zu  den  Fluren  der  Nonnandie.  In 
Paris  von  dortigen  Sportfreunden  aufs  liebenswürdigste  empfangen,  wurde  bei  in- 
zwischen völlig  veränderter  Windrichtung  Herrn  Sticker  zugeredet,  mit  dem  Ballon 
nach  der  Heimat  zurückzukehren.    Alle  entgegenstehenden  Hindernisse  wurden  mit 
Hilfe  des  auch  am  Oordon-Bennett-Rennen  beteiligt  gewesenen  Herrn  Carton  über- 
wunden, und  am  13.  November,  nachmittags  5  Uhr  30  von  Paris  aus  die  Heimreise 
angetreten.    Doch  der  Wind  erwies  sich  als  nicht  zuverlässig  westlich,  so  dass  die 
Flugrichtung  sich  von  Reims  aus  nordlich  wandte.    Es  wurden  Maubeugc,  Brüssel 
Mechcin  überflogen,  und  nach  einem  vergeblichen  Versuch,  in  höheren  Schichten  zer 
Heimat  lenkende  Strömungen  zu  finden,  um  2  Uhr  30  nachmittags  am  Südcndc  ^ 
Zuyder  Sees  gelandet.    Die  Pariser  Freunde  konnte  Herr  Sticker  mit  einem  tie- 
schichtchen  erfreuen,  das  ihm  vor  einigen  Monaten  bei  einem  Wettflug  von  Paris 
aus,  an  dein  er  teilgenommen,  begegnet  war.    Es  ist  charakteristisch  iür  die 
Schlichtheit  und  Ehrlichkeit  französischer  Landlcute.    Der  Ballon  war  auf  einen 
Acker  niedergegangen,  und  Herr  Sticker  forderte  den  herbeikommenden  Besitzeraui. 
den  angerichteten  Schaden  abzuschätzen  und  seine  Entschädigungsforderun£  z" 
stellen.    Ms  wurden  10  Francs  verlangt  und  bezahlt:  am  nächsten  Morgen  arxr 
reichte  der  Bauer  5  Kranes  zurück,  denn  er  habe  sich  überzeugt,  der  Schaden  sc 
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Aero-Club  du  Sud-Ouest. 

Bordeaux,  den  7.  Dezember  1<»08. 

Die  Erfolge  auf  dem  Oebiete  der  Luftschiffahrt  und  die  Fortschritte  in  der  Kr- 
oberung  der  Luft  wurden  in  Frankreich,  zumal  aber,  von  Paris  abgesehen,  in  der 
sportfreundlichen  Hauptstadt  des  Südwestens  Frankreichs  von  jeher  von  lebhafter  An- 
teilnahme begleitet.  Wie  sehr  aber  die  Bestrebungen  auf  diesem  Gebiete,  die  ver- 
schiedenen Versuche  der  Lösung  des  in  Fräse  stehendc.i  Problems  allgemeines  Inter- 
esse erregen,  erhellt  mit  voller  Klarheit  aus  der  Tatsache,  dass  hier  das  Bedürfnis 
empfunden  wurde,  öffentliche  Unterrichtskurse  über  lenkbare  Luftschiffe  und  Flug- 
maschinen einzurichten.  Vom  18.  Dezember  ab  wird  Professor  Marchis  allwöchent- 
lich, abends,  im  grossen  Hörsaale  der  wissenschaftlichen  Fakultät  Vortrage  nach  fol- 
gendem Programm  halten: 

Die  Fortschritte  auf  dem  Oebiete  der  Luftei  oberung:  Montgolfier  Charles. 
Oberst  Renard,  die  Brüder  Wright,  die  Brüder  Voisin. 

Die  Gesetze  der  senkrechten  Bewegungen  der  Luftschiffe. 

Ballons  mit  gleichbleibendem  Raumgchalt,  mit  gleichbleibendem  Gewicht,  mit 
innerem  Ballonett. 

Die  theoretischen  Gesetze  des  Luftwiderstandes 

Wesentliche  Bedingungen  für  die  Lenkbarkeit  der  Luftschiffe.  Die  Lehrsätze 
des  Oberst  Renard. 

Antrieb  der  Luftschiffe.    Die  Schraube. 

Der  lenkbare  BalKin.  Antriebswiderstand,  Standsicherheit.  Schiefläge,  Bau- 
arten. Herstellung  der  Füllgase.  Die  verschiedenen  Typen  lenkbarer  Ballons: 
„Lebaudy",  „Patrie",  „La  France",  „Ville  de  Paris",  „Bayard-Clement"  „Parseval", 
„Gross",  „Zeppelin". 

Die  „Acroplane".  Bauarten.  Standsicherheit  in  der  Längs-  und  Ouerebcnc. 
Wendungen.  Leichte  Motoren.  Motoren:  Antoinette  Esnault-Pelterie,  Renault.  Fur- 
cot  usw.  Die  verschiedenen  Typen:  Rindecker,  Zweidecker,  Dreidecker.  Die  1  Heger: 
Bleriot,  Esnault-Pelterie.  Wright,  Voisin,  Farman  usw. 

Wie  man  sieht,  ist  man  in  Frankreich  eifrig  darauf  bedacht,  sich  den  ersten  Platz 
auf  diesem  Gebiete  zu  wahren,  und  zweifellos  soll  durch  Unternehmungen  wie  diese 
Vorträge  nicht  nur  dem  Zweck  gedient  werden,  weiteren  Kreisen  Belehrung  über  die 
jüngste  Errungenschaft  des  Mcnschcngcistes  zu  bieten,  sondern  auch  für  Ferner- 
stehende  ein  Ansporn  geschaffen  werden,  sich  praktisch  auf  diesem  neuen  Gebiete  zu 
versuchen.  ,  M.  H. 


Totenschau. 

Ein  trüber  Schatten  ist  auf  den  Abschluss  des  diesjährigen  Gordon-Bennett- 
Wettbewerbes  gefallen,  unsere  Mitglieder,  die  Leutnants  F  ö  r  t  s  c  h  und  H  u  m  - 
m  e  1  sind  seit  dem  12.  Oktober  verschwunden,  und  kann  ein  Zweifel  nicht  mehr 
bestehen,  dass  diese  beiden  lebenssprühenden  jungen  Männer  ein  tragisches  früh- 
zeitiges Ende  in  den  Wellen  der  Nordsee  gefunden  haben. 

Die  aeronautische  Laufbahn  Leutnants  F  ö  r  t  s  c  Ii  im  4.  lothringischen  Infan- 
terie-Regiment Nr.  l.ift,  der  beim  Luftschifierbataillon  ausgebildet  worden  war,  ist 
eine  zwar  nur  kurze,  deshalb  aber  doch  sehr  ehrenwerte  gewesen.  Als  tatkräftiges 
Mitglied  des  Fahrtenausschusses  unseres  Vereins  hatte  er  allein  innerhalb  zweier 
Jahre  25  Führerfahrten  gemacht.  Leutnant  Hummel,  vom  zweiten  rheinischen 
Husarenregiment  Nr.  9,  gehörte  unserem  Verein  erst  seit  kurzer  Zeit  als  Mitglied 
an.    Dass  aber  auch  sein  Name  als  Aeronaut  bald  innerhalb  des  deutschen  Luit- 
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Schifferverbandes  bekannt  werden  würde,  liess  sein  reges  Interesse  an  der  Aeronau- 
tique  bereits  voraussagen. 

Wie  die  Betätigung  der  Hochtouristik  jährlich  ihre  Opfer  fordert,  so  kam 
auch  unser  ihm  in  mancher  Beziehung  verwandter  und  gleich  wagemutiger  Sport 
von  einem  solchen  Tribut  an  das  Schicksal  nicht  immer  befreit  bleiben.  Nicht 
weniger  als  der  Bergsport  stählt  dafür  auch  er  Mut  und  Unternehmungsgeist. 

Im  engeren  Kreise  unseres  Vereins,  wie  in  den  weiteren  des  Verbandes 
werden  die  Dahingeschiedenen  in  der  Erinnerung  weiter  leben,  wenn  auch  nur  ii 
der  Schrift  der  Trauer,  so  stehen  doch  ihre  Namen  in  der  Geschichte  der  Luft- 
schiffahrt Ehrerbietung  heischend  und  unvergesslich  für  alle  Zeit. 


Bucherbesprechungen. 

Zeppelin,  Die  Luftschiffahrt.   157  Seiten,  4  Doppcltafeln  und  zahlreiche  Abbildunsen. 
Preis  geh.  1,60  M.,  geb.  2  M.   Stuttgart,  Franckhsche  Verlagshandlung 

Der  Büchermarkt  wird  gegenwärtig  von  einer  Hochflut  von  Büchern  über 
Luftschiffahrt  überschwemmt,  und  man  kann  von  ihnen  wohl  sagen,  es  ist  nicht  alles 
Gold,  was  glänzt.  Gerade  die  alles  umfassenden  Bücher  werden  oft  vom  Unver- 
stand kompilatorisch  zusammengestellt.  Das  vorliegende  Buch  gehört  zu  den  besten, 
die  das  Jahr  1908  in  Deutschland  hervorgebracht  hat.  Es  ist  dies  wohl  hauptsäch- 
lich dem  Umstände  zuzuschreiben,  dass  der  Verlag  es  verstanden  hat,  für  einzelne 
Gebiete  besondere  Fachleute  zu  gewinnen.  Ks  beginnt  unser  bekannter  Sportsmann 
Hackstetter  mit  einer  lieblich  geschriebenen  Geschichte  der  Luftschiffahrt 
Einzelheiten  derselben  sind  zwar  nicht  ganz  zutreffende  Legenden,  indes  müssen 
wir  das  dem  Verfasser  nachsehen,  der  offenbar  kein  streng  historisches  Werk  damit 
schreiben  wollte  und  den  Fäden  der  Geschichte  auf  ihre  geheimen  Urquellen  nicht 
nachzuspüren  brauchte. 

Die  freie  Luftschiffahrt  von  Oberleutnant  M  i  c  k  e  I ,  aus  eigensten  Erfahrungen 
geschöpft,  liest  sich  frisch  und  unterhaltend.    Weniger  gelungen  ist  das  Kapitel 
„Der  unstarre  Militärballon  oder  Fesselballon"  von  Dr.  Paul  Schulze- Garde- 
legen.    Schon  die  neue  Erfindung  „unstarrer  Militärballon",  die  doch  ganz  über- 
flüssig war,  crtiillt  mit  einigem  Abscheu,  und  wenn  man  dem  Inhalt  weiter  nach- 
geht, finden  wir  die  bei  einem  noch  längst  nicht  ausgestorbenen  Geschlecht  in 
Deutschland  vorherrschende  Neigung,  nach  Möglichkeit  die  fremde  Intelligenz  der 
deutschen  voranzustellen.   So  hebt  der  Veriasser  wesentlich  den  Drachenballon  des 
Engländers  Archibald  Douglas  hervor  und  geht  sogar  soweit,  die  bekannten  Trichter 
am  Drachenschwanz  als  „Archibaldschc  Trichter"  zu  bezeichnen.   Fehlerhaft  ist  es. 
wenn  er  die  Feststellung  der  Brauchbarkeit  von  Drahtkabeln  erst  mit  der  Verwen- 
dung von  Drachen  in  Verbindung  bringt,  er  übersieht  dabei,  dass  die  prenssische 
Militärluftschiffahrt  seit  ihrem  Entstehen  im  Jahre  1884  nur  allein  Drahtkabe!  ver- 
wandte und  die  besten  Arten  durch  ihre  jahrelangen  mühevollen  Versuche  fest- 
gestellt wurden.    Graf  v.  Zeppelin  junior  hat  dann  über  das  Zeppclintuft- 
schiff  ein  flott  geschriebenes  Kapitel  mit  manchen  beachtenswerten  Details  in  be/ug 
auf  die  Konstruktion  wie  aui  gemachte  Erfahrungen  geliefert.    Diese  Darstellung 
kann  man  bei  den  nahen  verwandtschaftlichen  Beziehungen  des  Verfassers  zum 
Erbauer  als  authentisch  betrachten.    Auch  die  sich  daran  anschliessenden  Kapitel 
„Zeppelin  1908"  von  Oberingenieur  Siegfrid  Hartmann,  „Eine  Fahrt  ins  Reich  der 
Lüitc  mit  dem  grossen  Zeppelin"  von  Emil  Sandt,  „Der  lenkbare  Parseval-Balk>n" 
von  Oberleutnant  a.  IX  Ste'ling  und  „Das  halbstarre  System"  von  S.  Hartmann  sind 
sachlich  und  lehrreich  dargestellt.   Bei  dem  letzten  Kapitel  „Die  Flugmaschine"  von 
Regierungsrat  J.  Hon^aim  sollten  wir  meinen,  dass  das  Verdienst  der  Wright  Bro- 
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thcrs  heutzutage  doch  wohl  weit  über  jene  Anfangsleistung  von  Santos  Dumont  am 
12.  November  191*6  steht.  Und  was  berechtigt  uns,  heute  noch  daran  zu  zweifeln, 
dass  die  beiden  Amerikaner  bereits  1904  den  Motorflug  tatsächlich  erfunden  hatten? 
Wir  hatten  es  ihnen  damals  nicht  geglaubt,  weil  sie  ihre  Erfahrungen  ganz  geheim 
hielten.  Heute  haben  wir  alle  Veranlassung,  ihnen  volle  Gerechtigkeit  widerfahren 
zu  lassen. 

Bis  auf  diese  angedeuteten  kleinen  Mängel  ist  das  Buch  ein  recht  gutes,  auch 
die  Ausstattung  ist  eine  würdige.  H.  W.  L.  Moedebeck. 

Wilfrid  de  Fonvlelle  et  Georges  Besancon,  directeur  de  „l'Aörophile",  Notre  Flotte 
Aerienne,  Paris,  Gauthier-Villars,  Imprimeur-Libraire,  Quai  des  Grands 
Augustins  55.  Paris  1908.  234  Seiten  Gktav  mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Preis  6,50  Pres. 

Die  beiden  in  der  aeronautischen  Welt  allgemein  bekannten  Verfasser  geben 
eine  volkstümlich  geschriebene  Entwickclungsgeschichte  der  Luftschiffahrt.  Der 
Text  wird  durch  keine  Formel  für  den  Laien  unangenehm  unterbrochen,  er  ist  im 
Gegenteil  mit  recht  vielen  Bildern  geziert.  Insbesondere  haben  sich  die  Verfasser 
auch  bemüht,  zu  versuchen,  dem  Zeppelin-Luftschiffe,  dem  Parscval-  und  dem  Militär- 
Luftschiffe  gerecht  zu  werden.  Wunderbar  berührt  es  uns  nur,  dass  sie  alle  als 
„les  eniules  du  Lcbaudy",  als  Nacheiferer  Lcbaudys  hingestellt  werden,  während 
unseres  Wissens  eher  umgekehrt  die  Gebrüder  Lcbaudy  als  Nacheiferer  des  Graten 
v.  Zeppelin  genannt  werden  könnten,  der  bereits  1900  mit  seinem  Luftschiff  über 
dem  Bodcnsce  experimentierte,  zu  einer  Zeit,  als  eigentlich  noch  niemand  wusste. 
wer  eigentlich  die  Gebr.  Lcbaudy  seien,  geschweige  denn  etwas  von  ihrem  Luft- 
schiff, dessen  Bau  erst  im  Jahre  1902  bekannt  wurde,  und  dann  1903  versucht  wer- 
den konnte.  —  Das  Buch  ist  im  übrigen  recht  fesselnd  geschrieben  und  kann  nur 
bestens  empfohlen  werden.  Mdk. 

Die  Eroberung  der  Luft    Continental  Caoutchouc-  und  Gutta-Percha  Compagnic, 
Hannover. 

Wir  sind  gewohnt,  von  der  oben  erwähnten  Firma  nur  Primaware  zu  be- 
kommen und  in  ihrer  Ausstattung  kann  die  vor  uns  liegende  kleine  Broschüre  gewiss 
als  Musterbüchlein  hingestellt  werden.  Der  Inhalt  zeigt  uns,  wie  der  „Continental- 
Ballonstofi"  sich  den  Weltmarkt  so  ziemlich  erobert  hat,  indem  bisher  alle  Luftschiiie 
von  bekannten  Namen  und  Leistungen  aus  diesem  Stoff  gefertigt  worden  sind. 

Leider  ist  in  dem  Büchelchen  ganz  vergessen  worden  zu  erwähnen,  dass  die 
Gesellschaft  diesen  Ballonstoff  in  erster  Linie  der  preussischen  Luft- 
schiffer-Abteilung verdankt,  denn  in  dieser  sind  unter  dem  damaligen  Major 
Buchholtz  die  Versuche  gemacht  worden,  welche  zu  dem  aeronautischen  Aller- 
weltsstoff  von  heute  geführt  haben.  Die  Luftschifferabteilung,  welche  von  Anbeginn 
seit  dem  Jahre  1884,  mit  gummierten  Stoffen  gearbeitet  hat,  gab  der  „Continental" 
etwa  im  Jahre  1887  den  Auftrag,  jenen  Stoff  für  ihre  Militärballons  zu  liefern.  Mit 
Hilfe  der  technischen  Einrichtung  der  grossen  Fabrik  ist  denn  in  steter  Zusammen- 
arbeit mit  der  Luftschifferabteilung  der  Ballonstoff  weiter  entwickelt  worden;  das 
wird  ja  auf  Seite  6  leichthin  angedeutet,  aber  doch  in  einem  Sinne,  als  ob  die  Initiative 
und  das  Hauptverdienst  auf  Seiten  der  Fabrik  läge.  Zur  Aufklärung  der  Wahrheit 
müssen  wir  aber  hier  aussprechen,  dass  die  Verhältnisse  so  liegen,  wie  wir  sie  dar- 
gelegt haben.  Die  Verdienste  der  Fabrik,  die  man  seinerzeit  für  würdig  erachtet 
hat,  den  Ballonstofi  zu  liefern  und  die  ihn  ihrerseits  auch  technisch  verbessern 
konnte,  werden  dadurch  in  keiner  Weise  herabgewürdigt.  Moedebeck. 

Eroberer  der  Lüfte  —  Zeppelin,  ihr  Beherrscher.  Von  E.  P.  A.  Roland 
Geschichte  und  Entwicklung  der  Luftschiffahrt  bis  zur  jüngsten  Zeit,  der  Jugend 
geschildert   Mit  6  Tonhildern,  1  Bildnis  Zeppelins  und  45  Textabbildungen.  8°. 
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Loewcs  Verla«  Ferdinand  Carl,  Stuttgart.    Preis:  Geschenkausgabe  eleg  geb. 

M.  3.—;  Volksausgabc  hübsch  geb.  M.  2.—. 

Für  die  Entwickclung  unserer  Luftschiffahrt  ist  es  von  grosser  Bedeutung, 
dass  der  Jugend  wahrheitsgetreue  und  fesselnd  geschriebene  Bücher  über  ihre 
Materie  und  über  diejenigen,  welche  diese  Materie  zu  einem  der  bedeutendsten 
modernen  Kulturfaktoren  gestalten,  in  die  Hand  gegeben  werden.  Das  vorliegende, 
nebenbei  recht  hübsch  ausgestattete  Buch  entspricht  allen  diesen  Anforderungen  und 
sei  daher  als  Weihnachtsgabe  bestens  empfohlen.  Mck. 
Cavete!    Von  Emil  Sandt.    Eine  Geschichte  über  deren  Bizarrcricn  man  nicht 

ihre  Drohungen  vergessen  soll.    Mit   einer  handschriftlichen  Wiedergabe  des 

Graf  Zeppelinschen  Geleitwortes  pp.    Volksausgabe.    18.  Auflage. 

Was  gut  ist,  empfiehlt  sich  von  selbst,  und  wenn  ein  Roman  in  so  kurzer  Zeit 
von  2  Jahren  18  Auflagen  erlebt,  muss  er  gut  sein.  Emil  Sandt  hat  es  eben  ver- 
standen, in  seinen  Roman  eine  Reihe  von  Zukunftsproblemen  der  Luftschiffahrt 
hineinzuflechten  und  in  anregender  geistreicher  Weise  zu  besprechen.  Jeder  der 
sich  nur  einigermasseu  mit  der  Luftschiffahrt  angefreundet  hat,  muss  Cavete  gern 
lesen.  Es  ist  eigenartig  und  es  ist  schön.  Mck. 
Ernst  Arnold,  Zeppelins  Kampf  und  Sieg.    168  Seiten  Oktav,   mit  zahlreichen 

Abbildungen.   Stuttgart.    Verlag  Levy  &  Müller. 

Arnold  hat  eine  äusserst  ansprechende  Art,  die  letzthin  erlebten  grossen  Er- 
eignisse auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  fesselnd  und  wahrheitsgetreu  zu 
schildern.  Er  will  die  deutsche  Jugend  in  den  heldenmütigen  Kampf  des  Graten 
Zeppelin  um  die  Durchführung  seiner  epochemachenden  Ideen  einführen.  Man  muss 
sagen,  es  gibt  kaum  ein  passenderes  Motiv  für  einen  edlen  erzieherischen  Zweck 
wie  das  von  Arnold  gewählte.  Wir  werden  unsere  heranwachsende  Jugend  zu 
Weihnachten  mit  diesem  köstlichen  Buche  glücklich  machen.  Mck. 
Franz  N.  Feldhaus.   Deutsche  Erfinder,  Bilder  aus  der  Vergangenheit.  Heimatliche 

Handwerke  und  Industrien.    Mit  75  Abbildungen  nach  den  Originalen  von  Anni 

Oppenheim.    210  Seiten.    Verlag  Georg  W.  Dietrich,  München. 

Das  streng  historische  Buch  ist  äusserst  interessant  und  anregend  geschrieben. 
Wir  lesen  darin  von  Erfindern,  welche  schliesslich  zu  grossen  Erfolgen  empor- 
gekommen sind,  aber  viele,  wie  z.  B.  der  Erhr.  v.  Drais,  Erfinder  des  Zweirades,  haben 
Zeit  ihres  Lebens  nur  Verkennung  und  Zurücksetzung  erlitten.  Das  hübsche  Buch 
schliesst  mit  der  Luftschiffahrt,  mit  Graf  v.  Zeppelin  und  Carl  Buttelstedt.  Mck. 


Personalien. 

S.  Majestät  der  Kaiser  Franz  Josef  von  Oesterreich-Ungarn  hat  dem  Geheimen 
Reg.-Rat  Professor  Dr.  Assmann,  Direktor  des  Kgl.  preussischen  aerologischen 
Observatoriums  in  Lindenberg  und  dem  Geh.  Reg.-Rat  Professor  Buslcy,  Vor- 
sitzenden des  Deutschen  Luftschiffer- Verbandes,  das  Comturkreuz  des  Franz-Josef- 
Ordens  verliehen. 

Hauptmann  D  i  e  t  e  I  wurde  zum  Kommandeur  der  Kgl.  Bayr.  Luftschiffer- 
Abteilung  ernannt. 
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JMI.  Jahrgang.  30.  Dezember  1908.  26.  Heft 

Ein  Beispiel  für  die  Verwendung  des  Luftschiffes 

in  der  Aerologie. 

Von  H.  rilias. 

Die  Aerologie  hat  bisher  als  Hilfswissenschaft  für  die  Luftschiffahrt 
gedient,  ja.  man  kann  sagen,  dass  sie  durch  Auslotung  der  Luft  viel  zu 
den  jetzigen  Erfolgen  in  der  Luftschiffahrt,  vielleicht  sogar  zum  Teil  zu 
der  Wiederaufnahme  der  Versuche  beigetragen  hat.  Denn  wenn  man  alte 
Werke  über  Luftschiffahrt  durchblättert,  so  findet  man  viel  merkwürdige 
Vorstellungen  über  die  Verhältnisse  in  den  höheren  Regionen.  Ms  sollen 
dort  z.  Ii.  Wirbelwinde  vorhanden  sein,  die  jedes  Luftschiff  sofort  vernichten 
müssen.  Jetzt  sind  die  Luftschiffe  über  das  erste  Versuchsstadium  hinaus; 
sie  dienen  bereits  dem  Sport  und  sind  für  militärische  Zwecke  in  Aussicht 
genommen.  Auch  das  Vermessungsluftschiff  hat  bereits  von  Finster- 
walder  seine  Aufgabe  zuerteilt  bekommen.  Nur  an  die  Umkehrung  des 
bisherigen  Verhältnisses  zwischen  Aerologie  und  motorischer  Luftschiffahrt 
ist  noch  nicht  gedacht  worden.  Und  doch  wird  das  Luftschiff  hier  eine 
Lücke  in  der  Forschung  auszufüllen  haben. 

Ks  scheint  zu  Anfang,  als  ob  man  das  Luftschiff  in  der  Aerologie 
nicht  brauchen  w  ird,  denn  man  hat  ja  andere  Methoden  genug,  um  die 
Luft  bis  in  die  grössten  Höhen  auszuloten:  der  Freiballon,  der  Pilotballon 
und  der  Drachen  erscheinen  als  ausreichend.  Aber  wenn  man  das  Ergebnis 
der  mit  diesen  Forschungsmitteln  herabgebrachten  Resultate  näher  ansieht, 
so  findet  man,  dass  sie  eigentlich  nur  einzelne  Sonden  im  Luftmeere  vor- 
stellen. Nur  ein  dünner  Faden  der  Luft  in  senkrechter  Richtung  ist 
erforscht,  oder  wenn  man  genau  sein  will,  zwei  derartige,  einer  bei  dem 
Aufstiege,  der  andere  bei  dem  Abstiege.  Von  einer  wirklichen  Raum- 
meteorologic  sind  wir  noch  weit  entfernt. 

Die  Meteorologie  der  älteren  Schule  kannte  horizontale  Schichten, 
die  neuere  Aerologie  brachte  Luftsonden  hinzu.  Eine  wirkliche  Raum- 
meteorologie  kann  uns  nur  das  Luftschiff  liefern,  da  wir  nur  mit  diesem 
zu  allen  Teilen  der  Luft  gelangen  können  und  der  Entstehung  des  Wetters 
bis  in  alle  Winkel  unserer  Atmosphäre,  der  grossen  Wetterfabrik,  nach- 
zuspüren im  stände  sind. 

Im  Folgenden  soll  ein  Beispiel  gegeben  werden,  das  uns  eine  Aufgabe 
des  Luftschiffes  vor  Augen  führt. 

Am  20.  Februar  zeigte  ein  Drachenaufstieg,  der  vom  aerologischen 
Observatorium  damals  noch  in  Reinickendorf  —  ausgeführt  wurde, 
eine  eigentümliche  Erscheinung:  Die  Temperatur  sank  nämlich  in  1000  m 

Jllustr.  Aeroniut.  Mittel!.  XII.  Jahrg.  55 
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Höhe  im  Laufe  von  kaum  einer  Stunde  um  fast  volle  6  Grad,  wahrend 
sie  am  Erdboden  um  volle  2  (irad  zugenommen  hatte,   Gleichzeitig  mit 
diesem  Umschlage  zog  eine  schwere  Wolkcnbank  heran.    Die  beigefügte 
Zustandskurvc  zeigt  in  der  üblichen  Art  (Aufstiegstemperaturen  bezw. 
Feuchtigkeiten  stark,  Abstiegstemperaturen  schwach  ausgezogen)  die  Zu- 
stände in  der  Atmosphäre  während  des  Auf-  und  des  Abstieges.  Die 
Wolken  selbst  wurden  durch  den  Drachen  leider  nicht  erreicht,  aber  nach 
dem  ganzen   Aussehen  derselben,  die  typische  Stratocumuli  darstellten, 
ist  es  in  hohem  ürade  wahrscheinlich,  dass  an  der  Obergrenze  der 
Wolken  starke  Temperaturzunahme  war.    Letztere  zeigt  sich  übrigens 
auch  schon  bei  dem  Aufstiege  angedeutet.    Wenn  man  Linien  für  die 
gleiche   Temperatur  in  einer  senkrechten  Schicht  nach  dieser  Zustands- 
kurve  entwerfen  würde,  so  würde  man  finden,  dass  diese  isothermen  unter 
den  Wolken  fast  senkrecht  verlaufen.    Es  erscheint  nun  fast  als  selbst- 
verständlich, dass  diese  steilen  Isothermen  bis  über  die  Wolken  reichen, 
vor  der  Wolkcnbank  vorbeilauien  und  sich  mit  den  entsprechenden  Lmten 
gleicher  Temperatur  über  den  Wolken,  die  ja      wie  wir  w  issen  -  fast 
horizontalen  (lang  haben,  vereinigen.    Die  Wolken  setbst  w  ürden  dann 
einen  Kältekern  darstellen. 

\\  ie  sich  die  Temperaturen  vor  und  über  einer  solchen  Wolkcnbank 
darstellen,  können  w  ir  aus  einem  anderen  Aufstieg  ersehen,  bei  dem  es 
gelang,  über  die  Wolken  zu  kommen.  Ks  handelt  sich  in  diesem  Talle 
allerdings  nicht  um  hohe  Wolken,  sondern  um  Nebel.  Wir  sehen  hier 
deutlieh,  besonders  bei  den  Isothermen.  9,  s»  •>,  8  und  7  (irad.  dass  diese 
vor  den  Wolken  steil  abtallen  und  sieh  oben  mit  den  Linien  gleicher 
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27.  Oktober  1901.   (Stunde     ca.  10  km.   (Nebel  schralliert.) 

Temperaturen  vereinigen.  In  den  unteren  Schichten  müssen  sie  natürlich 
nach  rückwärts  umbiegen.  Das  Diagramm  ist  nicht  in  der  üblichen  Weise 
dargestellt,  nämlich,  dass  die  Zeiten  von  links  anfangen  und  nach  rechts 
weiterlaufen,  sondern,  da  die  Luftschicht  sich  von  West  nach  Ost  ver- 
schob, ist  West  in  der  üblichen  Weise  links  und  Ost  rechts  angenommen. 
Die  Zeiten  laufen  also  rückwärts  und  das  Diagramm  gibt  einen  Schnitt 
durch  die  Atmosphäre  von  West  nach  Ost. 

Worauf  besonders  hier  hingewiesen  werden  soll  ist,  dass  es  scheint, 
als  ob  vor  den  Wolken  genau  in  derselben  Weise  eine  Temperaturzunahme 
stattfindet,  wie  über  den  Wolken,  vorausgesetzt,  dass  eine  solche  in  diesem 
Falle  überhaupt  vorhanden  ist.  Das  letztere  Diagramm  steht  nun  durchaus 
nicht  so  sicher  da,  w  ie  man  nach  der  Zeichnung  annehmen  sollte.  Viel- 
mehr sind  die  Kurven  nur  nach  einem  Auf-  und  Abstieg,  der  zwischen 
4  und  6  stattfindet,  konstruiert  und  vielfach  interpoliert.  Ein  Teil  der 
Kurve  kann  daher  recht  gut  anders,  als  gezeichnet,  verlaufen.  Die  Auf- 
stiege mit  Drachen,  Fesselballon.  Freiballon  können  hiernach  nur  Zufalls- 
resultate geben  nach  2  Richtungen.  Erstens  w  ird  es  immer  ein  Zufall  sein, 
ob  man  bei  einem  Aufstieg  derartig  geschilderte  Zustände  antrifft,  und 
zweitens,  ob  die  Ballons  die  Wolken  so  schneiden,  dass  wirklich  genaue 
Resultate  erzielt  werden  können.  Von  diesem  Zweifel  kann  uns  lediglich 
das  Luftschiff  freimachen,  mit  dem  wir  jeden  Teil  der  Wolken,  und  zwar 
so  oft,  als  es  uns  zur  Sicherung  der  Resultate  nötig  erscheint,  untersuchen 
können. 

Das  war  ein  Beispiel.  Man  konnte  noch  mehrere  ähnliche  Beispiele 
aufstellen,  aber  zum  näheren  Daraufcingehen  fehlt  das  Material.  Es  soll 
nur  noch  auf  eines  kurz  hingew  iesen  w  erden:  es  ist  nämlich  durchaus  nicht 
sicher,  ob  die  Wolken  direkt  mit  der  Windgeschwindigkeit  fliegen,  es 
scheint  vielmehr,  als  ob  ein  Teil  von  Wolken  eine  Eigenbewegung  hat. 
Damit  soll  etwa  durchaus  nicht  gesagt  sein,  dass  die  Wolken  selbst  relativ 
zur  umgebenden  Luft  Bewegung  haben,  sondern,  dass  die  Wolke  sich 
an  einer  Seite  auflöst  und  an  der  andern  Seite  neu  bildet,  w  ie  das  ja  sehr 
oft  in  Gebirgsgegenden,  an  Kämmen  oder  Qipfeln  beobachtet  wird.  Die 
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Wolke  selbst  scheint  still  zu  stellen,  trotzdem  unter  Umständen  ein  starker 
Wind  durch  diese  hindurch  zu  pfeifen  scheint.  Diese  Erscheinung  ist  ja. 
wie  allgemein  bekannt,  durch  die  Meteorologie  mit  Hilfe  des  vor  den  Bergen 
aufsteigenden  und  hinter  den  Bergen  sich  senkenden  Luftstromes  erklärt. 
Aber  auch  in  der  freien  Atmosphäre  scheinen  derartige  Fülle  vorzukommen, 
denn  es  ist  bei  Ballonfahrten  beobachtet  worden,  dass  ein  Ballon  eine 
Wolke  horizontal  durchsetzte,  was  natürlich  nicht  anders  erklärt  werden 
kann,  als  dass  die  Bildung  und  Auflösung  der  Wolke  fortschreitet.  Auch 
hier  kann  nur  das  Luftschiff  eingreifen  und  mit  Sicherheit  feststellen,  bei 
welchen  Wolkenarten  derartige  Veränderungen  eintreten  und  wie  gross 
die  Geschwindigkeit  der  Wolke  ist.  Was  für  eine  grosse  Bedeutung  diese 
Untersuchungen  hätten,  ersieht  man  daraus,  dass  in  einem  ganzen  Jahre 
nach  den  Wolkenbcobachtungen  die  Windgeschwindigkeit  in  verschiedenen 
Höhen  gemessen  wurden  und  dass  eine  Sichcrstcllung  bezw.  eine  Be- 
richtigung der  dort  gefundenen  Resultate  von  der  grössten  Bedeutung  wäre. 

Die  Erfordernisse  nun,  die  man  an  ein  meteorologisches  Luftschiff 
stellen  muss.  sind  naturgetnäss  wesentlich  andere,  als  die  eines  militärischen 
oder  Sportfahrzeuges.  In  erster  Linie  muss  es  sehr  hoch  steigen  können: 
vorläufig  dürften  Höhen  bis  zu  4  bis  6000  m  ausreichen,  solange  es  sich 
nur  um  die  Erforschung  der  niederen  und  mittleren  Schichten  handelt. 

Eine  grosse  Eigengeschwindigkeit  des  Luftschiffes  ist  nicht  nötig, 
denn  es  scheint  überflüssig,  mit  grosser  Geschwindigkeit  das  Forschungs- 
gebiet zu  durchfahren,  im  Gegenteil,  die  Uutersuchungen  werden  besser 
und  sicherer  ausfallen,  wenn  die  Ortsveränderung  nicht  zu  schnell  geschieht. 
4—5  Meter  per  Sekunde  dürften  genügen.  Oes  weiteren  muss  das  Luft- 
schiff bei  jedem  Wetter  aufsteigen  können,  denn  wir  wollen  ja  keine 
Schönwetter-Aerologie  treiben.  Es  muss  unter  Umständen  auch  bei  Sturm 
fahren  können,  und  da  wir  bisher  nun  den  Luftschiffen  nicht  solche 
Geschwindigkeit  geben  können,  dass  sie  bei  Sturm  w  ieder  nach  ihrem 
Aufstiegsortc  zurückkehren  können,  so  müssen  sie  wie  ein  gewöhnlicher 
Freiballon  landen  und  zurücktransportiert  werden  können. 

Sehen  wir  uns  unter  den  Luftschiffen  um.  so  finden  wir,  dass  von 
allen  bestehenden  Typen  das  Parseval- Luftschiff  sich  arn  besten  nach 
seinem  Grundprinzip  dazu  eignen  w  ird.  Um  es  für  Forschungszwecke 
noch  brauchbarer  zu  machen,  würde  es  völlig  genügen,  ihm  einen  leichteren 
Motor  zu  geben,  wodurch  Höhersteigen  und  längere  Fahrtdauer  gewähr- 
leistet würde.  Die  Technik  unserer  Luftschiffe  ist  jetzt  fortgeschritten 
genug,  um  sie  in  den  Dienst  der  meteorologischen  Forschung  zu  stellen 
und  Aufgaben  für  sie  sind  genug  vorhanden. 
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Die  Stellungnahme  deutscher  Ingenieure 
zu  dem  Projekt  des  Grafen  von  Zeppelin,  betreffend  den  Bau  lenkbarer 
Luftschiffe,  im  letzten  Jahrzehnt  des  vorigen  Jahrhunderts. 


zeichnete  Auffassung  im  Interesse  der  geschichtlichen  Wahrheit  richtig  zu  stellen. 
Ks  kann  einem  Zweiiel  nicht  unterliegen,  dass  eine  solche  Richtigstellung  ganz  im 
Sinne  des  Grafen  von  Zeppelin  gelegen  ist.  Ks  tut  den  ausserordentlichen  Ver- 
diensten des  hervorragenden  Mannes,  der  mit  zäher  Ausdauer  und  mit  dem  uner- 
schütterlichen Wagemut  des  Soldaten  sein  Ziel  unentwegt  verfolgt  hat.  keinen 
Kintrag.  wenn  irrtümliche  Auffassungen  beseitigt  werden,  die  unbeabsichtigt  und 
nur  aus  nicht  genügender  Kenntnis  der  tatsächlichen  Verhältnisse  entstanden  sind. 

Geschichtlich  ist  folgendes  festzustellen: 

Am  6.  Februar  1896  hielt  Graf  von  Zeppelin  im  W'ürttemhergischen  Be- 
zirksverein deutscher  Ingenieure  in  Gegenwart  Sr.  Majestät  des  Königs  von 
W  ürttemberg  und  von  435  Mitgliedern  und  Gästen  einen  Vortrag  über  seine  .Ent- 
würfe für  lenkbare  Luftschiffe*,  der  in  dieser  Zeitschrift  1896.  S.  408  u.  f.,  mit  der 
stattgehabten  Krorterung  veröffentlicht  ist.  Kr  berichtete  zunächst  über  das,  was 
andere  vor  ihm  auf  diesem  Gebiete  geleistet  haben,  und  verwies  dabei  namentlich 
auf  das  von  den  liauptleuten  Krebs  und  Kenard  in  den  französischen  Militär- 
werkstätten zu  Chalais-Mcudon  hei  Paris  erbaute  lenkbare  Luftschiff  .La 
France".  In  beziig  auf  dieses  Fahrzeug,  welches  bei  allen  Krörterungen  mit 
Recht  einen  wesentlichen  Stützpunkt  Zeppelins  bildete,  bemerkte  der  Vortragende 
wörtlich: 

„Dieses  hat  in  den  Jahren  1884  und  1885  durch  eine  Reihe  von  Kahrten,  bei 
welchen  es  selbst  bei  ziemlich  starkem  W  inde  an  seinen  Ausgangspunkt  zurück- 
kehrte, jeden  Zweifel  an  der  Lenkbarkeit  solcher  Fahrzeuge  auch  bei  den  Un- 
gläubigsten beheben  müssen. 

Von  vollem  Nutzen  konnte  .La  France"  aber  wegen  zweier  wesentlicher  Mängel 
noch  nicht  sein:  1.  war  ihre  nur  vorübergehend  erreichte  grösste  Geschwindigkeit 
von  6.5  m/sk  gegenüber  namentlich  in  den  höheren  Luftschichten  häufigen  Luft- 
strömungen nicht  ausreichend:  2.  Hessen  sich  mit  der  ohne  L'ebcrlastung  nicht  zu 
verlängernden  Betriebsdauer  ihres  Klektromotors  von  höchstens  Stunden  keine 
Fahrten  in  solche  Feme  ausführen,  dass  sich  die  Anwendung  eines  so  grossen  und 
kostspieligen  Apparates  gelohnt  hätte. 

An  dem  Tage,  an  welchem  ein  Fahrzeug  gebaut  sein  wird,  das  die  Kigen- 
schaiten  der  .La  France"  besitzt,  aber  diese  beiden  Hauptmängel  glücklich  über- 
windet, ist  das  Problem,  ierne,  in  beliebiger  Richtung  liegende  Ziele  durch  die  Luft 
erreichen  zu  können,  endgültig  gelost. 

Nach  den  Vorgängen  von  G  i  f  f  a  r  d  .  11  ü  u  I  e  i  n  .  Kenard  und  manchen 
anderen  handelt  es  sich  bereits  nicht  mehr  um  die  Krfindung  von  Fahrzeugen  mit 


enn  man  die  Aeusserungen  der  Tagespressc  über  das 
lenkbare  Luftschiff  des  Graicn  von  Zeppelin  während 
der  letzten  Zeit  verfolgt,  so  bleibt  im  grossen  und 
ganzen  der  Kindruck,  dass  dem  kühnen  Manne  von  den 
aufgerufenen  Sachverständigen,  zu  denen  in  erster  Linie 
die  Ingenieure  zählen ,  fast  nur  Hindernisse  bereitet 
worden  sind.  Das  ist  in  W  irklichkeit  unzutreffend,  und 
deshalb  erscheint  es  als  Pflicht,  an  dieser  Stelle  die  be- 
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Figcnbcwegung.  sondern  nur  noch  um  die  Vervollkommnung  des  von  jenen  schon 
Geschaffenen1)." 

Im  Jahre  1891  trat  (iraf  von  Zeppelin  au  die  Aufgabe  heran,  seine  Ge- 
danken über  lenkbare  Luftschiffe  zu  einem  Fntwuri  zu  gestalten,  mit  dem  Ziel,  eine 
bedeutend  grössere  Geschwindigkeit  und  eine  weit  längere  Fahrzeit  zu  erTeichen, 
als  .La  France*  ergeben  hatte.  Die  konstruktive  Durcharbeitung  eriolgte  in  mehr- 
jähriger Tätigkeit  durch  zwei  Vereinsmitglieder:  zunächst  durch  Ingenieur 
Theodor  Gross  und  später  durch  Ingenieur  T  h  e  o  d  o  r  K  o  b  e  r.  Graf  von 
Zeppelin  übergab  die  Entwürfe  1891  dem  Konigl.  Preussisehcn  Kriegsministerium 
das  sie  einer  Kommission  zur  Prüfung  überwies.  Diese  erhob  Beanstandungen, 
deren  Beseitigung  bis  auf  einen,  die  erreichbare  Geschwindigkeit  betreffenden  Punkt, 
gelang.  Graf  von  Zeppelin  glaubte,  mit  seinem  damals  im  Entwurf  vorliegen- 
den Fahrzeug  eine  Geschwindigkeit  von  12,5  nv'sk  zu  erreichen,  während  die  Kom- 
mission nur  eine  solche  von  etwa  5  in  sk  in  Aussicht  stellen  zu  können  glaubte. 
Dabei  waren  Daimler-Benzinmotoren  angenommen,  die  damals  noch  48.9  kg  für  die 
Nutzpferdestärke  wogen2»;  die  Fahrtdauer  gab  Graf  von  Zeppelin  im  un- 
günstigsten Fall  zu  71  l>  Tagen  an. 

Die  Militärverwaltung  hielt  eine  Geschwindigkeit  von  12  m  sk  für  nötig,  um 
noch  gegen  Windströmungen  bis  zu  12  m  sk  Geschwindigkeit  ankämpfen  zu 
können,  und  hetrachtete  deshalb  das  Zeppelinsche  Luftschiff  auf  Grund  des  Gut- 
achtens der  Kommission  nicht  als  brauchbar. 

tiraf  von  Zeppelin  schloss  seinen  Vortrag  mit  einem  Appell  an  die 
deutschen  Ingenicure,  ihm  behilflich  zu  sein,  dass  sein  Fahrzeug  ausgeführt  werde. 

An  der  sich  anschliessenden  Erörterung  beteiligten  sich  die  Vereinsmitglieder 
Frnst.  Leihbrand  und  Schreiber  dieser  Zeilen. 

Frnst  ging  auf  die  Konstruktion  ein,  erkannte  deren  Vorzüge  gegenüber  .La 
France*  an  und  betonte  die  Bedeutung,  welche  das  lenkbare  Luftschiff  für  die 
Kriegsführung  zu  Wasser  und  zu  Land  haben  würde;  seine  persönliche  L'eber- 
zeugung  spreche  er  dahin  aus.  dass  die  von  der  Kommission  vorgebrachten  Gründe 
gegen  die  Ausführung  des  Luftschiffes  nicht  so  beweiskräftig  und  unantastbar  seien, 
dass  man  sich  cittschlicsscn  dürfe,  die  Sache  beiseite  zu  legen.  Fr  schloss  mit  dem 
Wunsche,  dass  es  dem  Grafen  von  Zeppelin  trotz  aller  Hindernisse  gelingen  möge, 
die  Ausführung  durchzusetzen. 

Leibbrand  beschäftigte  sich  gleichfalls  mit  der  Konstruktion;  er  hielt  den 
Grundgedanken  und  die  Hauptanordnung  der  Teile  für  richtig,  sah  ebenfalls  den 
Hauptwert  des  Fahrzeuges  in  seiner  militärischen  Bedeutung  und  legte  die  Fr- 
wägung  nahe,  ob  es  sich  mit  Rücksicht  auf  die   grossen   Kosten,  die  er  aui 

t)  Die  Auflassung,  dass  durch  die  t  eistungen  des  Fahrzeuges  .La  France*  der  Nachweis  der  Lenk- 
barkeit von  Luftschitfen  erbracht  war,  konnte  Schreiber  dieser  Zeilen  nur  teilen,  ab  ihn  Oral  von 
Zeppelin  vor  rund  1«  Jahren  aulsuchte  und  mit  den  Ergebnissen  der  Fahrten  von  .La  Franc»' 
bekanntmachte. 

Für  den  Sachverständigen  war  es  auch  klar,  dass  es  mit  Steigerung  der  Leistung  der  Motoren  hei 
demselben  Oewicht  (Bigengewicht.  Kühlwasser.  BiennstofQ  möglich  sein  müsse,  grössere  Fahrgeschwindig- 
keit zu  erreichen.  Wieweit  sich  diese  steigern  lassen  werde,  darüber  konnte  natürlich  ein  sicheres  Urteil 
nicht  gefillt  werden.  Das  hing  zunächst  von  der  Entwicklung  des  Baues  der  Verbrennungsmotoren  ab  und 
würde  sich  auch  nur  auf  dem  Wege  des  Versuches  feststellen  lassen. 

Unterzeichneter  ist,  so  weit  es  ihm  möglich  war,  von  da  an  für  die  Ausführung  des  Zeppelinscben 
Projektes  eingetreten.  Dass  die  vom  Oralen  von  Zeppelin  erwartete  Geschwindigkeit  von  123  m  sk  mit 
der  ersten  Ausführung  nicht  erreicht  werden  würde,  war  sicher.  Darauf  aber  konnte  et  auch  nicht  ankom- 
men. Die  Fortschritte  in  der  Geschwindigkeit  würden  sich  bei  sachgemäßem  Vorgehen  mit  den  Fort- 
schritten der  Technik  auf  den  in  Betracht  kommenden  Gebiclca  von  selbst  ergeben.  Bei  Einführung  do 
Dampfschiffahrt  hat  man  sich  zu  Anfang  auch  mit  weit  geringeren  Geschwindigkeiten  begnügen  müssen.  »I* 
sie  heute  erreicht  werden 

2)  Inzwischen  war  es  der  Automobillndustric  gelungen,  dieses  Gewicht  auf  24  kg  für  die 
Pferdestarke  zurückzubringen.  Damit  glaubte  Gral  vonZeppelin  auf  «ine  Geschwindigkeit  von  14,8  tn  »s 
zu  kommen. 
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"i  Mill.  M.  schätzte,  nicht  empfehlen  dürfte,  zunächst  ein  wesentlich  kleineres  Fahr- 
zeug zu  bauen. 

Graf  von  Zeppelin  gab  in  seiner  Erwiderung  zu.  dass  die  lenkbaren 
Luftschiffe  ihre  grösste  Bedeutung  zunächst  für  die  Kriegsführung  besitzen.  Die 
Kriegsverwaltung  würde  daher  auch  zweifellos  zugegriffen  haben,  wenn  die  von  ihr 
berufene  Kommission  eine  brauchbare  Fahrgeschwindigkeit  für  das  Fahrzeug  des 
Entwurfes  angenommen  hätte.  Gegenüber  Leibbrand  bemerkte  er,  dass  sich  die 
Kosten  für  ein  Fahrzeug  auf  250  000  bis  300000  M.  belaufen:  doch  könne  das  erste 
viel  höher  —  vielleicht  auf  das  Hoppelte  —  zu  stehen  kommen,  weil  sich  erst 
Ingenieure  einarbeiten,  eine  Anzahl  von  Betrieben  sich  erst  einrichten  miissten.  ein 
Bauschuppen  zu  errichten  sein  würde  usw.  Die  Ausführung  eines  kleinen  Fahr- 
zeuges könne  er  nicht  befürworten.  Die  Kosten  würden  nur  unerheblich  geringer 
sein,  man  erhielte  dann  doch  nichts  Brauchbares,  und  von  den  kleinen  Verhältnissen 
liesse  sich  nicht  ohne  weiteres  auf  grössere  schliessen.  Das  im  Entwürfe  geplante 
Fahrzeug  würde  dagegen  eine  bedeutendere  Leistungsfähigkeit  auch  dann  haben, 
w  enn  es  weit  hinter  den  Erwartungen  zurückbliche.  Natürlich  habe  man  erst  klein 
anfangen  müssen,  um  überhaupt  zu  sehen,  ob  die  Sache  im  Prinzip  gehe.  Zum 
(ilück  haben  die  Franzosen  diesen  Weg  des  allmählichen  Fortschreitens  mit  grossen 
Kosten  bereits  durchlaufen,  und  wir  können  uns  nun  ihre  Erfahrungen  zu- 
nutze machen. 

Schreiber  dieser  Zeilen  bemerkte,  dass  er  das  Wort  aus  Anlass  des  Appelles 
ergreife,  welchen  der  Vortragende  au  die  deutschen  Ingenieure  gerichtet  habe. 
Sehe  man  der  vorliegenden  Aufgabe  scharf  ins  Gesicht,  so  erkenne  man,  dass  die 
M  a  u  p  t  s  c  h  w  i  e  r  i  g  k  e  i  t .  welche  sich  der  Lösung  entgegensetze, 
zunächst  weniger  auf  technischem  Gebiete,  als  in  dem  Um- 
stand liege,  dass  diese  Geld,  viel  Geld  fordere,  üeber  diese 
Schwierigkeit  helfe  die  schärfste  Ueberlegung  nicht  weg.  Damit  hänge  es  auch 
zusammen,  dass  derjenige  Privatmann,  welcher  sich  mit  der  Lösung  des  Problems 
der  Luftschiffahrt  beschäftige,  eine  schiefe,  nicht  gerade  angenehme  Beurteilung  er- 
fahre: denn  man  denke  sofort  an  die  Millionen,  die  aufgewendet  werden  miissten 
und  deren  Aufwcudnng  eben  den  Ruin  des  Einzelnen  herbeiführen  könne  ')•  Der 
Weg,  den  Graf  von  Zeppelin  einzuschlagen  gedenke,  könne  zum  Ziele  führen.  Das 
sei  seine  (des  Redners)  Ueberzeugung.  Ob  er  es  tun  werde,  in  welchem  Umfang 
und  mit  welcher  Vollkommenheit  er  es  zutreffendenfalls  tun  werde,  das  könne  nur 
die  Erfahrung,  d.  h.  der  Versuch  entscheiden.  Dieser  aber  sei  mit  dem  in 
voller  Grösse  ausgeführten  Fahrzeug,  nicht  mit  einem  solchen  in  ver- 
kleinertem Massstab  auszuführen. 

Die  ganze  Veranstaltung  des  Württembergischen  Bezirksvereins  hatte  natürlich 
den  Zweck,  das  Interesse  für  das  Luftschiff  von  Zeppelin  wachzurufen  und  diesen 
in  seinen  Bestrebungen  zu  unterstützen. 

Noch  im  gleichen  Jahre  stellte  (iraf  von  Zeppelin  bei  dem  Vorstande  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure  den  Antrag,  seinen  neuerdings  ausgearbeiteten  Entwurf 
eines  Luftschiffes  durch  eine  zu  bildende  Kommission  begutachten  zu  lassen,  deren 
Urteil  die  Beschaffung  der  erforderlichen  Geldmittel  ermöglichen  sollte.  Dem  Antrage 
wurde  durch  Beschluss  des  Vorstandes  vom  7.  Juni  1896  entsprochen  und  die  Kom- 
mission gebildet  aus  den  Herren:  Busley  in  Berlin,  Finster  walder  in 
München,  Linde  in  M  ü  n  c  Ii  e  n  (Vorsitzender).  Müller  - Breslau  in 
Berlin,  Peters  in  Berlin,  Schröter  in  München  (Schriftführer).  S  I  a  b  y 


')  Die  Erkenntnis,  da«  die  Lösung  ausserordentlich  Crosse  Summen  erfordert,  ist  auch  ein  Hauptgrund, 
weshalb  jeder  wirtschaftlich  denkende  und  klarblickende  Ingenieur  sich  scheuen  musste,  an  die  Aufgabe 
heranzutreten,  solange  die  Beschallung  der  Mittel  nicht  abzusehen  war.  Ausser  der  Kriegsverwallung 
war  niemand  da,  von  dem  angenommen  werden  konnte,  das  erforderliche  Geld  werde  zur  Verfügung  ge- 
stellt werden. 
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in  Chart  Ottenburg  und  dem  Unterzeichneten  Die  Behandlung  der  Kestigkeits- 
fragen  übernahtuen  M  ii  1 1  c  r  -  B  r  e  s  I  a  u  und  der  Unterzeichnete,  derjenigen  des 
Luftwiderstandes  sowie  der  erreichbaren  Geschwindigkeit:  B  u  s  I  e  y  .  Linde  und 
Müller- Breslau,  der  Kragen,  betreffend  Motoren  und  Triebwerk:  Linde, 
Slaby  und  Schröter.  Die  Beurteilung  vom  aeronautischen  Standpunkte  aus 
lieferte  E  i  n  s  t  e  r  w  a  I  d  e  r. 

Die  Kommission  hat  sich  in  verschiedenen  Sitzungen,  zum  Teil  unter  Zu- 
ziehung des  (irafen  von  Zeppelin,  eingehend  mit  der  Sache  befasst  und  dem 
Vorstand  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  einen  Bericht  erstattet,  dessen  Inhalt 
diesen  veranlasste,  folgenden  Aufruf  zur  Zeichnung  von  < ieldmitteln  ergehen  in 
lassen  : 

.Berlin,  den  30.  Dezember  1896. 

Aufruf! 

(ielegentlich  der  37.  Hauptversammlung  unseres  Vereins  im  Juni  d.  J..  ist  an 
uns  die  Bitte  gerichtet  worden,  wir  möchten  dem  Entwürfe  des  (irafen  von 
Zeppelin  für  ein  lenkbares  Luftfahrzeug  unsere  Aufmerksamkeit  und  gebotenen- 
falls  fördernde  Mitwirkung  zuwenden. 

Nach  eingehender  Erwägung  aller  Umstünde  haben  wir  dieser  Bitte  Folge 
geben  zu  sollen  geglaubt,  und  zw  ar  in  voller  Erkenntnis  und  Würdigung  der  scheinbar 
entgegenstehenden  grundsätzlichen  Bedenken. 

Es  ist  nicht  Aufgabe  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  einzelne  Unter- 
nehmungen zu  iördern.  welche  den  Interessen  gewisser  Personen  oder  Kreise  dienen 
sollen,  sondern  zum  Wohle  der  gesamten  vaterländischen  Industrie,  bezweckt  der 
Verein  ein  inniges  Zusammenwirken  der  geistigen  Kräfte  deutscher  Technik.  Nur 
hei  vollständiger  Uebereinstimmung  mit  diesen  (irundsätzen  durften  w  ir  der  Sache 
nähertreten.  Diese  Uebereinstimmung  schien  uns  gegeben  einerseits  dadurch,  dass 
hiemand  wirtschaftliche  Voneile  —  auch  nicht  Erstattung  bereits  gemachter  Auf- 
wendungen —  von  der  in  Rede  stehenden  Unternehmung  für  sich  erwartet  oder  zu 
erlangen  sucht,  sondern  dass  lediglich  der  allgemeine  Ocwinn  für  die  Entwickelunc 
der  Aerotechnik  ins  Auge  gefasst  ist.  welchen  man  von  der  Verfolgung  des  \ in- 
liegenden Entwurfes  und  von  der  Verwertung  des  darin  angesammelten  Arbeits- 
materials sich  verspricht,  andererseits  deshalb,  weil  wir  der  Meinung  sind,  die  For- 
derung der  Aerotechnik  diene  nicht  bloss  —  mittelbar  und  unmittelbar  —  dem  Wohle 
der  vaterländischen  Industrie,  sondern  sie  bedürfe  und  verdiene  in  ihrem  gegen- 
wärtigen Entw  ickelungsstandc  ganz  besonders  die  Mitwirkung  der  technischen  inul 
industriellen  Kreise. 

Von  diesen  Erwägungen  ausgehend,  haben  wir  zunächst  eine  Kommissur 
von  Fachmännern  ersucht,  den  von  dem  Herrn  (irafen  von  Zeppelin  vorgelegten 
Entwurf  einer  Prüfung  zu  unterziehen.  Diese  Kommission,  bestehend  aus  des 
Herren : 

Baudirektor  Professor  v  o  n  B  a  c  h  in  Stuttgart. 
Geh.  Regierungsrat  Professor  Busley  in  Berlin. 
Prozessor  Dr.  E  i  n  s  t  e  r  w  a  1  d  c  r  in  München. 
Professor  Dr.  Linde  in  München. 

(ich.  Regierungsrat  Professor  M  ii  I  I  e  r -  B  r  c  s  I  a  u  in  Berlin. 

Direktor  Peters  in  Berlin. 

Professor  S  c  Ii  r  o  t  e  r  in  München, 

(ich.  Regierungsrat  Professor  Dr.  S  I  a  b  y  in  Berlin 
hat  in  dem  Protokoll  einer  am  25.  Oktober  d.  I.  in  Karlsruhe  abgehaltenen  SitZ!i:i* 
das  Ergebnis  ihrer  Studien  in  einer  Reihe  von  schriftlichen  Gutachten  und  gutacht- 
lichen Aeusserungeu  niedergelegt,  welche  in  den  beiden  folgenden  Sätzen  gipfeln" 
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1.  .Das  Projekt  des  Herrn  Grafen  von  Zeppelin  stellt  in  Aussicht,  dass 
gegenüber  den  früheren  Ausführungen  lenkbarer  Luftschiffe,  wenn  nicht  eine  höhere 
Geschwindigkeit1),  so  doch  eine  wesentlich  längere  Fahrtdauer  (hei  grösster  Ge- 
schwindigkeit etwa  10  Std.)  erreicht  werden  kann.- 

2.  .Die  erfolgreiche  Ausführung  des  Entwurfes  ist  an  die  Lösung  einiger 
Vorfragen  gebunden,  deren  experimentelle  Beantwortung  an  sich  so  wichtig  für  die 
Entwicklung  der  Luftschiffahrt  ist,  d  a  s  s  die  Kommission  dem  Vorstand 
weitere  Schritte  zur  Verwirklichung  des  Projektes  emp- 
fiehlt." 

Des  weiteren  sprachen  die  Kommissionsmitglieder  sich  dahin  aus,  dass  ein 
entscheidender  Schritt  in  der  technischen  Ausbildung  der  Luftfahrzeuge  nur  mit 
sehr  grossen  Mitteln  erreichbar  sei,  dass  man  von  den  Arbeiten,  welche  zur  Ver- 
wirklichung des  Zcppelinschen  Projektes  erforderlich  sind  und  derselben  voraus- 
gehen müssen,  nicht  nur  einen  unmittelbaren  Gewinn  für  das  Gebiet  der  Luftschiff- 
fahrt.  sondern  auch  eine  wesentliche  und  für  viele  technische  Gebiete  wichtige  Er- 
weiterung und  Ergänzung  unserer  heutigen  sehr  lückenhaften  Kenntnisse  über  die 
dynamischen  Verhältnisse  von  relativ  zur  Luft  bewegten  Körpern  zu  erwarten  habe, 
dass  es  sich  also  um  die  allgemeine  Lösung  eines  technisch-wissenschaftlichen 
Problems  handle,  und  dass  es  dem  Vereine  deutscher  Ingenieure  zur  Ehre  gereichen 
würde,  hierzu  beigetragen  zu  haben. 

Die  Herstellung  brauchbarer  Luftfahrzeuge  gilt  erst  seit  kurzer  Zeit  als  dem 
Arbeitsgebiete  des  Ingenieurs  angehörend.  Eine  sehr  grosse  Anzahl  von  Technikern 
steht  heute  noch  allem  gleichgültig  oder  gar  skeptisch  gegenüber,  was  sich  auf 
Luftschiffahrt  bezieht,  und  verhältnismässig  klein  ist  die  Zahl  derjenigen,  welche 
auf  Grund  eines  vertieften  Studiums  in  der  Ausbildung  der  Mittel  für  den  Transport 
im  Luftmeer  eine  der  grössten  technischen  Aufgaben  erkennen,  die  das  scheidende 
Jahrhundert  dem  kommenden  Übermacht,  von  theoretischer  Seite  herrscht  Ueber- 
einstimmung  darin,  dass  die  Naturgesetze  keinerlei  Hindernisse  bieten,  und  dass  die 
heutigen  technischen  Hilfsmittel  für  die  statischen  und  dynamischen  Anforderungen 
an  den  Bau  von  Luftfahrzeugen  ausreichen.  Die  Schwierigkeiten  und  Bedenken 
übersteigen  nach  der  Meinung  hervorragender  Physiker  und  Ingenieure  nicht  die- 
jenigen, welche  sich  vor  Zeiten  der  Schiffahrt  auf  dem  hohen  Meere  und  dem 
Eisenbahnbetriebe  bei  den  damaligen  technischen  Hilfsmitteln  entgegenstellten.  Das 
Ziel  dieser  Bestrebungen  ist:  Sicherer  Transport  in  der  Atmosphäre,  also  unab- 
hängig von  Strassen  jeder  Art.  mit  bisher  unerreichten  Geschwindigkeiten.  So  fern 
dieses  Ziel  heute  noch  erscheinen  mag,  jeder,  der  es  naturgesetzlich  und  technisch 
für  erreichbar  hält,  wird  es  vieler  Opfer  und  Anstrengungen  für  Wert  halten.  Nur 
Schritt  für  Schritt  —  wie  hei  allen  früheren  Kulturfortschritten  —  wird  man  diesem 
Ziele  sich  nähern  können.  Einen  solchen  Schritt  würde  nach  der  von  uns  geteilten 
Meinung  hervorragender  Sachverständiger  der  Bau  eines  Luftfahrzeuges  auf  der 
Grundlage  des  Zeppelinschen  Entwurfes  und  der  vorausgehenden  experimentellen 
Ermittelungen  bedeuten. 

Es  erscheint  ausgeschlossen,  dass  die  erheblichen  Geldmittel,  welche  zur  Be- 
tätigung solcher  Schritte  notwendig  sind,  aus  rein  wirtschaftlichen  Erwägungen, 
d.  h.  mit  der  Aussicht  auf  unmittelbaren  finanziellen  Gewinn  von  einzelnen  Personen 
oder  Erwerbsgesellschaften  aufgewendet  werden.  Denn  der  technische  Eriolg  wird 
zweifellos  Allgemeingut  werden  und  würde  sich  nicht  zugunsten  der  einzelnen 
Unternehmer  monopolisieren  lassen. 

So  kann  nur  auf  die  gemeinnützige  und  opferw  illige  Geneigtheit  derjenigen 
Kreise,  welche  dazu  imstande  sind,  insbesondere  also  auf  die  Geneigtheit  der  Ver- 
treter der  deutschen   Industrie,  die   Hoffnung  gesetzt  weiden,  dass  sie   für  die 

')  De  Kommission  hatte  hierbei  die  von  ,l.a  France*  erreich:«:  Oesi-Swindi^Ut  von  HJ<  m  sk 
int  Auge. 
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Förderung  einer  sehr  wichtigen  und  grossen  technischen  Auigabc  unseres  Zeitalters 
zur  Aufbringung  der  hcdcutciiden  Mittel  sich  bereitfinden  lassen  möchten,  ohne 
welche  ein  entscheidender  Fortschritt  nicht  zu  erwarten  ist. 

Frankreich,  Nordamerika  und  England  sind  uns  mit  bedeutenden  Aufwendungen 
vorausgegangen.  Sollte  die  deutsche  Technik  nicht  auch  ihren  Anteil  an  der  Losung 
dieser  Aufgabe  haben  und  nehmen  ? 

Wir  glauben  in  diesem  Sinne  an  die  deutschen  Indu- 
striellen und  insbesondere  an  die  Mitglieder  unseres 
Vereins  uns  wenden  und  ihnen  die  Bitte  um  ihre  Mitwirkung 
bei  dem  bedeutenden  Unternehmen  warm  ans  Herz  legen 
zu  sollen. 


Hieran  schloss  sich  die  Gründung  der  Gesellschaft  zur  Forderung 
der  Luftschiffahrt  in  Stuttgart,  A.-O.  Das  Gründungskomitee  crliess 
Anfang  Januar  1898  folgenden  Aufruf: 

„Gestützt  auf  den  beifolgenden  .  Aufruf-  des  Vorstandes  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure  laden  wir  Sic  ergebenst  zur  Beteiligung  an  der  .Gesellschaft  zur 
Förderung  der  Luftschiffahrt*  ein,  welche  auf  Grund  des  beiliegenden  Statuts 
errichtet  werden  soll,  sobald  das  in  Aussicht  genommene  Grundkapital  von  1  Million 
gezeichnet  sein  wird. 

Indem  wir  es  für  Pflicht  halten,  ausdrücklich  darauf  hinzuweisen,  dass  der 
Zweck  des  Unternehmens  zunächst  nicht  auf  unmittelbaren  wirtschaftlichen  Frtrag. 
sondern  in  erster  Linie  auf  die  allgemeine  Förderung  des  Luftschiffahrtprohlems  ge- 
richtet ist,  glauben  wir  doch  hervorheben  zu  müssen,  dass  der  bei  Begründung  der 
Gesellschaft  einzuzahlende  Betrag  von  25  v.  H.  ausreichend  sein  wird,  um  die  heute 
noch  offenen  Fragen  so  klarzustellen,  dass  die  weiteren  —  statutengemüss  von  be- 
sonderen Beschlüssen  der  Generalversammlung  abhängig  gemachten  —  Finzahiungen 
nur  zu  solchen  Aufwendungen  dienen  werden,  welche  mit  einem  höheren  Grade 
von  Sicherheit  unmittelbaren  Krfolg  versprechen. 

Wir  fügen  eine  Liste  über  bereits  vorliegende  Zeichnungen  bei  und  erklären 
uns  bereit,  eine  etwa  auf  uns  fallende  Wahl  in  den  Aufsichtsrat  der  Gesellschaft 
annehmen  zu  wollen. 

Sie  finden  in  der  Anlage  einen  Zeichnungsschein  in  dreifacher  Ausfertigung, 
wovon  wir  Sie  ersuchen,  den  gesetzlichen  Bestimmungen  entsprechend,  zwei 
Kxemplare,  unter  Einsetzung  desjenigen  Betrages,  den  Sic  zu  zeichnen  die  Güte 
haben,  mit  Ihrer  Unterschrift  versehen  an  Herrn  Kommerzicnrat  Ernst  Kuhn  in 
Stuttgart-Berg  einzusenden. 

Hochachtungsvoll 
M.  v.  Dutte  nhof  er.  Geh.  Kommerzienrat,  Rottwcil. 
A.  Gross.  Oberbaurat.  Direktor  der  Maschinenfabrik  Esslingen. 
Ernst  Kuhn,  Kommerzicnrat.  Inhaber  der  Firma  ti.  Kurfti,- Stuttgart-Berg. 
Dr.  C.  Linde.  Professor  an  der  Technischen  Hochschule,  München. 
Stein,  Major  a.  D..  Stuttgart. 
Graf  von  Zeppelin.  Generalleutnant  und  General  ä  la  suite.  Stuttgart." 

Gezeiehnet  wurden  800  Aktien  zu  je  1000  M..  also  800000  M.,  von  Ed.  Arn- 
hold-Berlin,  G.  Arnhold-Dresden,  M.  Arnhold-Dresden,  C.  Bach-Stuttgart,  ü.  Benger- 
Stuttgart,  C.  Berg-Lüdenscheid,  E.  Biencrt-Dresden,  Th.  Bienert-Dresden,  S.  Born- 
Berlin,  F.  Closs-Böblingen.  F.  Clouth-Cöln,  G.  Daimler-Cannstatt.  F.  Dick-Esslingen. 
G.  Doertenbach- Stuttgart,  P.  Dumicie- Agram.  M.  Duttcnhofer- Kottweil,  A.  Frnst- 
Stuttgart.  M.  Eyth-Ulm,  E.  Föhr-Stuttgart,  Franck-Ludwigsburg,  R.  Franck-Ludwigs- 


Der  Vorstand  des  Vereins  deutscher  Ingenieure: 
K  u  h  ri.    Engelhard.    Dacvel.   C.  Linde.   Mehle  r. 
Der  Direktor:    T  h.  Pe  t  e  rs. 
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bürg,  E.  Giniuder-Reutliageu,  R.  Gradenwitz-Bcrlin.  A.  Gross-Esslingen.  M.  Guille- 
aume-Cöln,  H.  Hähnle-Stuttgart,  C.  Hagcn-Cöln,  J.  N.  Heidemann-Cölii.  I'.  P.  Heinz- 
Frankturt  a.  M..  A.  Hirsch  «Sc  Sohn  -  Halbe rstadt.  Ph.  Holzmann  -  Frankfurt  a.  M  , 
H.  Hommcl-Mainz,  .1.  Jobst-Stuttgart,  ().  H.  Kellers  Söhne-Stuttgart,  A.  KienlinSttitt- 
gart.  G.  Klecmaiin-Hamburg.  O.  Knoft-Strassburg,  E.  Kuhn-Stuttgart,  E.  Laiblin- 
Pfullingen.  C.  Linde-München,  J.  Löwe-Berlin,  C.  Maig.itter-Dessau.  O.  Merkel- 
Esslingen,  G.  Michels-Cöln,  Mocdebcck-Strassburg.  H.  Mohr-Mannheim.  P.  H.  Munim- 
Frankfurt  a.  M..  Y.  Ncckcr-Gcnf,  C.  Niggemann-Barrnen,  A.  Pflaum-Stuttgart,  K.  Pocns- 
gen-Düsseldorf,  A.  Riedingcr-Augshurg.  J.  Scharlach-Hamburg.  Y.  Sedlmayr-Müncheii, 
A.  Sieglc-Stuttgart.  C.  Spindler -Berlin.  W.  Stein  -  Stuttgart,  H.  Steiner  -  Stuttgart. 
K.  Steiner- Stuttgart,  C.  Terrot- Cannstatt,  Fürst  Karl  von  Urach -Stuttgart,  Herzog 
Wilhelm  von  Urach-Stuttgart,  Fr.  VoithHeidenheim,  R.  Woli-Magdeburg,  Graf  Eber- 
hard  von  Zeppelin  auf  Ebersberg.  Graf  Ferdinand  von  Zeppelin-Stuttgart. 

Hiernach  leisteten  65  Männer  und  Firmen  dem  Aufruf  Folge. 

Von  den  800  Aktien  hatte  Graf  von  Zeppelin  431  übernommen,  sich  also  mit 
•131  000  M.  beteiligt,  da  trotz  eifrigster  Bemühungen  es  nur  gelang,  369  030  M.  aus 
den  Kreisen  zusammenzubringen,  an  die  sich  der  Aufruf  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure  gewendet  hatte. 

Am  28.  Juni  1889  erfolgte  die  endgültige  Bildung  der  Aktiengesellschaft.  Als 
Zweck  derselben  war  angegeben:  die  Förderung  der  Luftschiffahrt  mittels  lenkbarer 
Luftfahrzeuge,  zunächst  auf  der  Grundlage  des  von  dem  Grafen  von  Zeppelin  aus- 
gearbeiteten Entwurfes,  zu  diesem  Behuf  einerseits  die  Durchführung  von  Versuchen 
zur  Erweiterung  der  bisherigen  Kenntnisse  über  die  Bewegungsverhältnisse  im  Luft- 
meer,  sowie  die  Vermittlung  der  erzielten  technisch-wissenschaftlichen  Ergebnisse  an 
die  Kreise  der  vaterländischen  Industrie  und  anderseits  die  Ausführung  und  Er- 
probung von  Luftfahrzeugen.  Der  Aufsichtsrat  wurde  zufolge  Eintragung  in  das 
Handelsregister  vom  4.  Juli  1898  gebildet  von  den  Herren:  Berg,  Clouth. 
v.  Duttenhnfer,  Gross,  Kuhn,  Stein  und  (iraf  von  Zeppelin  (Vor- 
sitzender). Zum  Vorstände  der  Aktiengesellschaft  war  Ingenieur  Hugo  Kubier 
bestellt  worden. 

Es  wurde  nun  zur  Ausführung  geschritten.  Ende  1899  war  das  Luftschiff 
fertig,  aber  auch  das  Kapital  der  Aktiengesellschaft  soweit  aufgehraucht,  dass  der 
kleine  Rest  nicht  zur  Ausführung  der  Flugversuche  reichte.  Infolgedessen  mussteu 
zunächst  noch  weitere  Geldmittel  in  der  Höhe  von  150  000  M.  beschafft  werden. 
Nachdem  diese  Beschaffung  gelungen  war,  fand  am  2.  Juli  1900  der  erste  Aufstieg 
(Gesamtfahrzeit  18 Min.),  am  17-Oktob.  1900  der  zweite  Aufstieg(Gesamtfahrzeitl'  aStd.) 
und  am  21.  Oktober  1900  der  dritte  Aufstieg  (Gesamtfahrzeit  23  Min.)  statt.  Damit 
waren  die  verfügbaren  Geldmittel  erschöpft,  und  die  Aktiengesellschaft  hatte  zu 
liquidieren,  was  durch  Beschluss  der  Generalversammlung  am  15.  November  1900> 
geschah.  In  der  Mitteilung  an  die  Aktionäre  vom  Dezember  1900  sagte  Graf 
von  Zeppelin  u.a.: 

.Die  bisherigen  Versuche,  das  Reich  zur  Erwerbung  des  Fahrzeuges  zu  ver- 
anlassen, «»der  auch  nur  finanzielle  Hilfe  seitens  desselben  zu  erlangen,  sind  bis 
heute  von  einem  Erfolg  nicht  begleitet  gewesen.  Sollten  die  von  mir  in  dieser 
Richtung  unternommenen  Schritte  zu  einem  Ergebnis  nicht  führen,  so  blieben  für 
die  Liquidation  nur  zwei  Wege  übrig,  entweder  der  Abbruch  des  Fahrzeuges  und 
der  Verkauf  der  einzelnen  Bestandteile,  oder  die  Veräusserung  des  Fahrzeuges 
nebst  Zubehör  im  ganzen.1) 

Zum  Schlüsse  möge  es  mir  gestattet  sein,  den  Herren 
Aktionären  und  G  a  r  a  n  t  i  e  z  e  i  c  h  n  e  r  n  wiederholt  meinen  warm 

')  Der  letztere  Weg  wurde  beschrillen  derart,  dass  Gral  von  Zeppelin  djs  Fahizcu«  nebst  /.a- 
behör  erwarb 
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e  in  p  i  u  ii  d  c  n  c  Ii  Dank  für  die  hochherzige  Unterstützung  des 
v  o  n  mir  ins  L  e  I)  e  n  g  e  r  u  f  c  n  e  n  Unternehmens  auszuspr  e  c  Ii  e  it." 

Das  ausgeführte  und  dreimal  aufgestiegene  Fahrzeug  unterschied  sich  von 
dem  im  Fntwurfc  vorgelegten  in  verschiedenen  Punkten:  denn  die  Fortschritte, 
welche  die  Industrie  inzwischen  gemacht  hatte,  waren  von  dem  (trafen 
von  Z  e  p  p  e  I  i  n  und  dem  Vorstände  der  Aktiengesellschaft  Ingenieur  Kühler 
berücksichtigt  worden.  Diese  Fortschritte  bestanden  vorzugsweise  darin,  dass  die 
Motoren  im  Verhältnis  zu  ihrer  Leistungsfähigkeit  leichter  geworden  waren,  dass 
die  Aluminiumiudustrie  widerstandsfähigere  Legierungen  und  die  Ballonstoff  Industrie 
vollkommenere  Stoffe  lieferte.  In  Wirklichkeit  waren  weit  stärkere  Motoren  ver- 
wendet worden;  auch  war  das  Ballonende  zweckmässiger  gestaltet  worden. 

Nach  dem  vom  Vorstände  der  Aktiengesellschaft  Ingenieur  Kühler  er- 
statteten Bericht  vom  12.  April  1901  w  urden  als  grösste  Geschwindigkeit  7.5  in  sk 
erreicht;  eine  durchaus  zuverlässige  Bestimmung  der  grössten  Geschwindigkeit 
hatte  nicht  stattgefunden.  F.in  Mehr  an  Geschwindigkeit  gegenüber  derjenigen  Ge- 
schwindigkeit, welche  die  Kommission  für  das  Projekt  in  Aussicht  gestellt  hatte, 
d.  h.  6.5  m  sk.,  stand  mit  Rücksicht  auf  die  weit  stärkeren  Motoren  und  die  zweck- 
mässigere  Gestaltung  der  Ballonspitze  zu  erwarten.  Jedenfalls  blieb  aber  die  Zahl 
7.5  m  sk  oder  auch  8  m  sk.  wie  von  anderer  Seite  angenommen  wurde,  weit  hinter 
der  Zahl  12,5  m  sk  (bezw.  ll.Sm  sk'i  zurück,  die  Graf  von  Zeppelin  nach 
Massgabc  des  oben  Bemerkten  erwartet  hatte,  und  die  ungefähr  dem  entsprach, 
was  die  Militärverwaltung  als  nötig  verlangte.  Bas  erreichte  Mehr  an  Ge- 
schwindigkeit überschritt  den  Betrag  nicht,  den  die  Rechnung  der  Kommission 
des  Vereins  deutscher  Ingenieure  erwarten  liess.  wenn  berücksichtigt  wurde,  dass 
bei  der  Ausführung  gegenüber  dem  Projekt  1896  weit  stärkere  Motoren  und  eine 
zweckmässigere  Form  der  Ballonspitze  gewählt  worden  waren. 

In  bezug  auf  die  Fahrtdauer  war  eine  Klarstellung  nicht  erfolgt. 

Aus  dem  V  o  r  s  t  e  h  e  n  d  e  n  e  r  h  e  I  1 1 .  dass  der  Verein  deutscher 
Ingenieure  und  sein  \V  ü  r  1 1  c  m  b  c  r  g  i  s  e  h  e  r  Bezirksverein,  ins- 
besondere eine  Anzahl  von  Mitgliedern  des  letzteren  s  o  w  i  t 
des  ( i  e  s  a  m  t  v  e  r  e  i  n  s .  dem  Grafen  von  Zeppelin  nicht  nur 
n  i  c  h  t  h  i  n  d  e  r  1  i  c  h ,  sondern  sogar  forderlich  gewesen  sind,  so- 
weit das  im  Bereich  der  gegebenen  Verhältnisse  möglich  w  ar. 
Die  Unterstützung  durch  deutsche  Ingenieure  ermöglichte 
die  Herstellung  des  ersten  Luftschiffes.  Dass  deutsche  Inge- 
nieure dem  Grafen  von  Zeppelin  jederzeit  und  gern  mit  Rat 
zur  Verfügung  gestanden  haben,  kann  bei  dieser  Sachlage 
ganz  a  u  s  s  er  Betracht  gelassen  w  erde  n. 

Wie  schon  in  der  Frörterung  zu  dem  Zeppelinschen  Vortrage  am  6.  Februar 
1896  von  dem  Unterzeichneten  ausgeführt  worden  war,  bildete  die  Hauptschwierig- 
keit, der  Graf  v  o  n  Z  e  p  p  e  I  i  n  notw  endigerweise  begegnen  musste,  die  Beschaffung 
von  Millionen  von  Mark,  die  von  vornherein  zur  Lösung  der  Aufgabe  als  erforder- 
lich in  Aussicht  genommen  werden  tnussten.  Das  tragische  Geschick,  das  seinem 
vierten  Luftschiff  in  Fchterdingeii  beschieden  war,  hat  ihm  jetzt  zu  den  Summen 
vtrholien,  deren  er  noch  bedarf. 

')  In  Wirklichkeit  hat  Gral  von  Zeppelin  eist  bei  seinem  vierten  Luftschiff  1»*  eine  Ge- 
schwindigkeit von  15  m  sk  erreicht  und  zwar  mit  2  Daimlermolorcn  von  -4 Hü  kg  Gewicht,  deren  jeder  bei 
14  mündiger  Dauer  probt-  normal  110  u  id  Minimal  120  Nutzpferdesllifken  geleistet  halte;  Umdrehungszahl 
l^'.V)  in  der  .Minute.  Auf  eine  Nutzplerd- starke  kommen  demnach  4.4  bezw.  4  kg  Motorgewicht  gegen 
1S,«J  kg  bezw.  'J4  kg  beim  Projekt.  Der  Vergleich  dicier  Zahlen  Ussi  erkennen,  welch  grossen  Anteil  dieser 
tinc  lottscltilit  im  Motorenbau  (der  Autornobtlindusttici  auf  die  beim  vierten  Luftschiff  erreichte  Steigerung 
der  Geschwindigkeit  gehabt  hat.  Iis  ist  in  erster  Linie  der  loilschrilt  im  Motorenbau,  der  die  Geschwindig- 
keit von  11  m  sk  ermöglicht  hat. 
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Wenn  man  gerecht  sein  will,  so  wird  man  zugeben  müssen,  dass  von  der 
Allgemeinheit  für  eine  Sache,  die  ihr  so  als  Utopie  erscheint,  wie  es  in  hezug  auf 
die  Luftschiffahrt  noch  gegen  rinde  des  vorigen  Jahrhunderts  der  Fall  war.  zu  allen 
Zeiten  nicht  leicht  Millionen  von  Mark  zu  erhalten  sein  werden,  so  lange  man  nicht 
wenigstens  einen  Teilerfolg  von  grosser  Bedeutung  aufweisen  kann.  Das  wird 
namentlich  dann  der  Fall  sein,  wenn  es  sich  um  eine  Aufgabe  handelt,  die  in  erster 
Linie  Sache  der  Kriegsverwaltung  ist.  und  wenn  sich  diese  Verwaltung,  die  sonst 
grosse  Ausgaben  nicht  scheut,  ablehnend  verhält. 


Sonntag,  den  (».  September  stieg  Spelterini  mit  seinem  neuen  Baiion 

..Sirius'1  von  Interlaken  auf.  Das  erstemal  wollte  er  eine  Ucöerqucrung  des 
Hochgebirges  mit  Leuchtgasfiillung  versuchen,  statt  wie  bis  dahin  auf  seinen  fünf 
früheren  Alpcnfahrtcn  mit  dem  viel  teureren  Wasserstoffgas.  Das  Leuchtgas  wurde 
aus  französischen  Kohlen  besonders  bereitet,  um  »hm  ein  möglichst  geringes  spezi- 
fisches Gewicht  zu  geben.  Die  Ballonhülle  fasst  20t Mi  cbm.  Sie  wurde  von  der 
Firma  Clouth  in  Köln-Nippes  hergestellt  und  hat  sich  -  es  war  die  4.  Fahrt  des 
Ballons  —  vorzüglich  bewährt.    Passagier:  Herr  de  Kattendyke  aus  Zürich. 

I l  *  Uhr  mittags  stieg  der  Ballon  bei  klarstem  Wetter  zwischen  Thuner-  und 
Bricnzcrscc  auf,  unter  starker  Beteiligung  der  Interlakener  Bevölkerung  und  der 
vielen  Sommergäste  des  berühmten  Frcmdeuzentrums.  schwebte  dann  langsam 
über  die  Schynige-Plattc,  bald  links,  bald  rechts  vom  Lütschincntal  südwärts. 
Prächtige  Ausblicke  boten  sich,  zuerst  auf  die  freundlichen  Seen  und  auf  Interlaken 
mit  seinen  grossen  Hotels  und  Parkanlagen,  dann  :n  die  Täler  von  Grindclwuld  und 
Lautcrbrunnen.  über  Wengen,  Wengernalp,  Isenfluh,  Schilthorn.  Lobhorn.  All- 
mählich rückte  das  Oberländer  Dreigestirn  näher,  Figer  —  Mönch  -  Jungfrau,  von 
biendendem  Neuschnee  überzuckeit.  Zwei  volle  Stunden  stand  der  Baiton  vor  den 
glänzenden  Fisriescn.  Dann  überflog  er  in  höherer  Region  (maximal  4900  m) 
zwischen  Breithorn  und  Blümlisalp.  am  Ospaltcnhorn  und  Bictschhorn  scharf  rechts 
vorbei,  das  ganze  breite  Massiv  der  Berner  Alpen  kreuzte  über  Raron  das  Rhonetal 
und  traversierte  die  Mischabelgruppe  von  Nord  nach  Süd  an  ihrer  Westflanke. 
Nadelgrat.  Dom  und  Täschhorn  waren  zum  Greifen  nahe,  eine  unbeschreibliche 
Gietscherpracht  dehnte  sich  ir  der  Tiefe  aus:  Hohbergglctschcr.  Festigletschcr,  Kicn- 
glctschcr,  Strahlbctt  usw.,  bis  zum  breitschultrigen  Montcrosa.  Die  scheidenden 
Sirahlen  der  Abendsonne  vergoldeten  die  Fimkanteii  des  Lyskanimes.  der  Castor 
lax  bereits  im  Schatten,  als  zwischen  beiden  der  letzte  schweizerische  Kamm  der 
Walliscr  Alpen  übersegelt  wurde.  Um  7:y*  Uhr  abends  fand  die  Landung  auf  einer 
hochgelegenen  Alp,  6  Stunden  von  ßrusson  entfernt,  statt,  auf  der  Südseite  des 
Monterosa,  längst  auf  italienischem  Boden. 

Damit  ist  dem  kühnen  und  originellen  Acronauten  Spelterini  gelungen,  das 
ganze  Gebirge,  und  zwar  in  seinen  höchsten  und  vornehmsten  Schwcizermassiveri, 
den  Berner  und  Walliser  Alpen,  zu  überfliegen,  als  erste  vollständige  Ueberiiuerimg 
mit  gewöhnlichem  Leuchtgas  mu  in  genau  meridionaler  Richtung. 

Finc  stattliche  Zahl  der  wunderbarsten  photographischen  Hochgebirgs- 
aufnahmen  im  Formate  18X24  cm  sind  auch  diesmal  das  Hauptrcsultat.  Ganz  be- 
sonders schön  sind  Jungfrau.  Gsraltenhorn  und  die  Fisfeldcr  der  Mischahclhörncr 
herausgekommen,  und  in  prachtvollem  Abend-Streiflicht  der  gletscheruniilossene 
Montcrosa  (siehe  beigegebene  Bilder:  Mönch-Jungfrau  mit  Laaterbrunnental.  und 
Ricdglctschcr  mit  Weissmicsgruppe  im  Hintergrund  K 


Stuttgart,  Fnde  August  1908. 


C.  Bach. 


Sechste  Alpenfahrt  von  Kapitän  Ed.  SpBlterini,  Zürich. 
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Spetterini  ist  bekanntlich  der  erste,  der  Ballonalpciiiahrten  ausiiihrte,  18W  mit 
der  „Vega"  aus  Sion  über  Diabicrets  -  -  schweizerisches  Mittelland  —  Jura  -  - 
nach  Burgund.  1890  fand  seine  /weite  Alpenfahrt  von  Rigifirst  aus  nach  dem 
Olarncrland  statt.  1903  unternahm  er  die  dritte  aus  Zermatt  über  die  Mischabel* 
Kluppe  ins  Tessin,  mit  Uebcrnachten  im  Ballon  über  einem  Schneefeld;  1!*m  ein*.* 
vierte  vom  Eigcrglctschen  (Jungfrau   Blftmlisalp   Wildstrubel)  und  19i)7  die  fünfte. 
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vorletzte,  von  Ar.dcrmatt  über  den  Gotthard  und  die  Tessiner  Alpen  nach  Bergamo 
in  der  lombardischen  Tiefebene.  Stets  wurde  ii.it  ßiitein  Hrfnlge  Photographien 
und  seine  Klischeeseric,  von  fachmännischer  Hau  I  bestimmt  und  interpretiert,  er- 
weckt überall,  wo  sie  in  Projektionsabenden  vorgeführt  wird,  begeisterte  Bc- 
w  underung.  Dr.  L  e  o  W  e  h  r  1 1 ,  Zürich. 
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Die  neusten  Flugversuche  in  Frankreich. 

Frankreich  steht  momentan  im  Zeichet:  der  grossen  Wettkämpie,  die  durch 
den  Michelin-Preis  hervorgerufen  weiden.  Wright,  Partium,  Delagrangc.  Pischof- 
Kocchlin,  Moore-Brabazon,  alle  wollen  sich  um  den  «rossen  20 OOO-Francs-Preis  be- 
mühen. Doch  Wright  hat  es  den  übrigen  nicht  so  leicht  gemacht  mit  seinen  39095 
Kilometern,  die  er  am  24.  September  zurückgelegt  hat.  Der  ganze  Flug  betrug 
mehr  als  60  km.  jedoch  können  laut  Bestimmungen  nur  die  oben  erwähnte  Anzahl 
von  Kilometern  in  Rechnung  gebracht  werden.  Ebenso  geht  es  Farman.  dem  auch 
nur  über  20  km  seines  grossen  Fluges  angerechnet  werden  können.  Nur  noch  8  Tage 
sind  bis  zum  Endtermin  Zeit;  sollte  bis  dahin  kein  grösserer  Flug  ausgeführt  worden 
sein,  fällt  der  Preis  an  Wilbur  Wright.  Lud  mit  Recht  können  wir  diesem  Aviatiker 
diese  Anerkennung  gönnen:  hat  er  doch  in  Flugtechnik  bis  jetzt  am  meisten  geleistet. 
Frst  am  16.  Dezember  wieder  hat  er  durch  zwei  neue  Proben  gezeigt,  wie  meister- 
haft er  seinen  Apparat  zu  führen  versteht.  •  An  diesem  Tage  unternahm  W.  zwei 
Flüge;  zuerst  allerdings  wollte  der  Motor  absolut  nicht  anspringen;  es  stellte  sich 
schliesslich  heraus,  dass  statt  Peti oleum  Spiritus  in  das  Reservoir  gefüllt  worden 
war!  —  Nachdem  diesem  Uebelstand  abgeholfen  worden  war,  erhob  sich  der  Apparat 
und  beschrieb  dann  mehrere  Kreise  von  gegen  50  in  Durchmesser;  wohl  nur  durch 
den  berühmten  Stabilisationshcbel  war  Wright  in  der  Lage,  so  einen  kunstgerechten 
Flug  auszuüben.  Beim  zweiten  Flug  suchte  W.  eine  Höhe  von  gegen  91»  m  auf,  senkt.- 
sich  dann  wieder  und  stellte  bei  (ö  m  Höhe  die  Propeller  ab,  so  dass  er  in  einem 
wundervollen  Gleitflug  seine  Reise  beendete.  Die  Begeisterung  unter  den  Zuschauern 
wollte  kein  Ende  nehmen  über  dieses  grossartige  Schauspiel. 

Im  allgemeinen  war  das  Wetter  in  der  letzten  Zeit  den  Flugversuchen  nicht 
sehr  günstig,  so  dass  nur  wenige  Apparate  erfolgreiche  Flüge  zu  verzeichnen  haben. 

Der  Apparat  „Witzig"  hat  auch  seine  Versuche,  jedoch  ohne  grössere  Erfolge, 
fortgeführt.  Fs  ist  wohl  auch  kaum  anzunehmen,  dass  bei  einer  solchen  Konstruktion 
1  PS  10  kg  heben  kann.  Der  allzugrossc  Schwanz  wird  auch  ständig  ein  Kippmoment 
verursachen,  welches  der  Längsstahilität  nicht  gerade  vorteilhaft  sein  wird.  Auch 


anderen  bis  jetzt  gebräuchlichen  Steueruiigsapparatc.  —  Die  Wrightsche  Stabilisations- 
methode  hat  Bleriot  weggelassen;  weshalb?  w  o  sich  dieselbe  eigentlich  recht  gutbcw  ährt 
hat.  Die  Schraube,  die  von  einem  50  PS  Antoinettemotor  angetrieben  wird,  befindet  sich 
hinter  dem  Apparat;  und  da,  wie  wohl  wenig  bekannt,  bei  derSchraube  dieSaugw  irkung 


eine  nicht  gelungene  Kon- 
struktion kann  uns  neue  Er- 
fahrungen oftmals  bringen. 


Drachenflieger  Witzig. 


Weit  interessanter  für 
uns  dürfte  der  neue  Zwei- 
decker „Bleriot*  sein,  der 
jetzt  flugbereit  in  seiner 
Halle  steht.  Schon  dadurch, 
dass  der  Apparat  für  4  Per- 
sonen gebaut  ist,  kommt 
er  in  ganz  andere  Bahnen. 
Die  Tragflächen  haben  12  in 
zu  2.5  m  Ausdehnung,  so 
dass  der  Apparat  60  qm  Flü- 
gelfläche besitzt  Vor  allem 
dürfte  die  vorn  angebrachte- 
Horizontalsteucrung.  die 
aus  3  Flächen  besteht,  eine 
bedeutend  günstigere  Wir- 
kung erzielen  als  all  die 
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Zweidecker  „Biertot".  Seitenansicht.  (P/tot  Kol  <T-  Cir./ 


Zweidecker  „Blerlot".  die  Seltensteuer.  ip/iot  Rot  6.  Cie > 


viel  grösser  als  die  Druckwirkung  ist,  diiritc  sich  bei  einem  Aeroplan  eine  solche  An- 
ordnung sehr  bewähren;  der  Scliraubcndurchmcsscr  beträgt  .U>  m;  die  Umdrehungs- 
zahl 4SI)  Touren  pro  Minute.  Der  Kunze  Apparat  besitzt  eine  Lärme  von  S  m  und 
ist  auf  Rädern  montiert.  Interessant  dürfte  noch  der  neue  Kühler  sein;  wie  2  grosse 
Stabilisierungsflächen  ist  derselbe  eingebaut,  hoffentlich  wird  dadurch  nicht  bei 
plötzlich  auftretenden  Seitenwinden  die  Stabilität  der  Plugmaschine  zu  sehr  ue- 
fährdet.  —  Im  ganzen  dürfen  wir  wohl  mit  Spannung  auf  die  ersten  Flugversuch i 
dieses  neuen  „Bleriot"  blicken.  C.  R. 
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Offizielle  Mitteilungen 
des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 

Protokoll  des  Sechsten  Deutschen  Luftschiffertages. 

Frankfurt  a.  M.,  den  5.  und  6.  Dezember  1908. 

Die  Verhandlungen,  die  im  Hotel  „Frankfurter  Hof*  stattfinden,  werden  durch 
den  Vorsitzenden  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes,  Herrn  Geheimen  Regierungsrat 
Professor  B  u  s  I  e  y,  am  Sonnabend,  den  5.  Dezember,  um  II1-  Uhr  vormittags 
eröffnet. 

Auf  Anfrage  des  Vorsitzenden  erklärt  die  Versammlung  einmütig  ihr  Einver- 
ständnis damit,  dass  bei  den  Verhandlungen,  ausser  Ehrengästen,  nur  die  von  den 
Verbandsvereinen  abgeordneten  Mitglieder,  aber  keine  Vertreter  der  Presse  zugegen 
sein  sollen;  letztere  werden  durch  einen  der  Schriftführer  am  Abend  einen 
kurzen  Bericht  erhalten.  Von  dieser  Bestimmung  soll  jedoch  die  Fachpresse,  insbe- 
sondere das  Verbandsorgan,  die  .Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen*,  nicht 
betroffen  werden. 

Der  Vorsitzende  widmet  hierauf  einen  ehrenden  Nachruf  den  bei  der  Berliner 
Dauerfahrt  verunglückten  Mitgliedern  des  Oberrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt, 
den  Leutnants  F  ö  r  t  s  c  h  und  Hummel,  zu  deren  Gedächtnis  sich  die  Anwesender 
von  ihren  Plätzen  erheben. 

Er  ernennt  hierauf  gemäss  §  27  der  neuen  Satzung  die  Herren  Dr.  Stadt 
(Berlin)  und  Dr.  Linke  (Frankfurt)  zu  Schriftführern,  die  Herren  Schröder 
(Essen)  und  Dr.  Rcstclmcycr  (Göttingen)  zu  S  t  i  m  m  c  n  z  ä  h  1  e  r  n.  Da  sowohl 
der  stellvertretende  Vorsitzende  des  Deutschen  Luftschiffer -Verbandes,  General- 
major z.  D.  Neureuth  er  (München),  als  auch  der  Vorsitzende  des  Frankfurter 
Vereins  für  Luftschiffahrt,  Geheimer  Kommerzicnrat  Andrcae,  am  Erscheinen  ver- 
hindert sind,  so  überträgt  er  unter  allgemeinem  Beifall  seine  Stellvertretung  in  der 
Leitung  der  Verhandlungen  dem  stellvertretenden  Vorsitzenden  des  Frankfurter 
Vereins,  Herrn  Fabrikanten  Wurmbach. 

Die  Feststellung  der  Anwesenheitsliste  ergibt  die  Anwesenheit  der  folgenden 
Delegierten: 

1.  Berliner  Verein.  11  Stimmen.  Delegierte:    Geheimer  Rcgicrungsrat  Pro- 

fessor Buslcy.  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Dr.  Assniann. 
Dr.  B  roe  c  k  e  1  m  a  n  n.  Fabrikbesitzer  Cassircr,  Rechtsanwalt 
Es  c  h  e  n  b  a  c  h.  Privatier  Fi  c  d  I  e  r,  Gutsbesitzer  K  i  1 1  i  s  e  h  -  H  <>rn. 
Fabrikbesitzer  Krause.  Oberstleutnant  z.  D.  Moedeneek. 
Dr.  Stade  und  Major  a.  I).  v.  Tschudi. 

2.  Miinchcncr  Vc  r  c  i  n,  4  Stimmen,  Delegierter :  Hauptmann  v.  Abercr»n. 

3.  Oberrheinischer   Verein,   5  Stimmen,    Delegierte:  Kriegsgerichtsrat 

Becker,  Ingenieur  B  ö  r  i  n  g  e  r .  Kunstmaler  Griesbach.  Geheimer 
Regierungsrat  Professor  Dr.  Hergesell,  Fabrikant  Neddermann. 

4.  A  u  g  s  b  u  r  g  c  r  Verein.  4  Stimmen,  Delegierte:  Fabrikbesitzer  Rieding  er. 

Fabrikgcsellschafter  S  c  h  e  r  I  e.  Leutnant  v.  Tautphoeus. 

5.  Niederrheinischer    Verein,     10    Stimmen,    Delegierte:  Oberlehrer 

Dr.  13  a  in  I  c  r,  Kaufmann  E  r  b  s  I  ö  h ,  Dr.  Kcmpkcn.  Gutsbesitter 
L  e  von.  Oberleutnant  N  e  u  m  a  u  n,  Privatdozent  Dr.  P  o  I  i  s,  Kauf- 
mann Schröder.  Geheimrat  W  a  c  h  e. 

6.  M  i  1 1  e  I  r  h  e  i  n  i  s  c  h  e  r  Verein.    2  Stimmen,    Delegierte  :  Rechtsanwalt 

M  e  n  /.  e  n  (Coln),  Leutnant  Zimmermann;  als  Gäste  :  Hauptmann 
E  herhar  d,  v.  Roniher  g. 

7.  Fränkischer  Verein.  3  Stimmen,  Delegierter:  Ingenieur  P  r  o  t  z  m  a  n  n. 
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8.  Kölner  Club,  3  Stimmen,  Delegierte:  A.  Hei  mann,  Leutnant  M  i  c  k  e  I. 

Ingenieur  M  u  1  c  h. 

9.  Niedersächsischer  Verein,    2  Stimmen,   Delegierte:   Dr.  Bcstel- 

meyer,  Dr.  Frölich. 

10.  Sächsischer  Verein,  4  Stimmen,  Delegierte:  Leutnant  y.  Boxherg 

Rektor  Professor  Dr.  Poeschel,  Dr.  Weisswange. 

11.  Schlcsischer  Verein,    3  Stimmen,    Delegierter:     Hauptmann   a.  D. 

iiildebrandt  (Berlin). 

12.  Pommerscher  Verein,    2  Stimmen,    Delegierte:    Hauptmann  Freiherr 

v.  Gramer,  Leutnant  v.  Stülp nagel. 

13.  Vogtländischcr  Verein,    1  Stimme.  Delegierter:  Regierungsbaumeister 

Hackstettcr. 

.  14.  Wiirttemhergischer  Verein,  3  Stimmen,  Delegierte:  Generalleutnant 
t  z.  I).  v.  Beyer,.  A.  Dierlamm.  Dr.  S  c  h  re  n  k. 

15.  Hamburger    Verein,    4  Stimmen,   Delegierte:   Korvettenkapitän  a.  D. 

Meinard  us,  Freiherr  v.  Pohl,  Landrichter  Dr.  Schaps. 

16.  Bayerischer  Automobil-Club.  4  Stimmen.  Delegierter:  Dr.  ü  a  n  s 

17.  Frankfurter  Verein,    2  Stimmen,   Delegierte:    Dr.  Linke,  Fabrikant 

Wurmbach. 

18.  Lübecker  Verein,  2  Stimmen,  Delegierter :  Konsul  B  e  h  n. 

Vertreten  sind  mithin  von  den  23  Vereinen  des  Verbandes,  die  über  insge- 
samt 79  Stimmen  verfügen,  18  mit  69  Stimmen. 

Nicht  vertreten  sind :  der  Posener.  Ostdeutsche,  Magdeburgische,  Nürnberger 
und  Sächsisch-Thüringische  Verein. 

Als  Ehrengast  wohnt  den  Verhandlungen  der  geschäftsführende  Direktor  der 
Zentrale  Mannheim  des  Deutschen  Luftflotten  Vereins,  General- 
leutnant z.  D.  v.  N  i  c  b  e  r  bei. 

Bei  der  Feststellung  der  Anwesenheitsliste  gelangt  der  folgende  vom  Kölner 
Club  eingereichte  Antrag  zur  Besprechung: 

Da  die  Mitgliederzahl  des  Kölner  Clubs  heute  die  Zahl  450  erreicht  hat 
stellen  wir  hiermit  den  Antrag,  mit  5  Stimmen  an  den  Beratungen  des 
Luftschiffertages  teilnehmen  zu  dürfen. 

Der  Antrag  ruft  eine  lebhafte  Erörterung  hervor,  an  der  sich  die  Herren 
B  ii  s  I  e  y  ,  Menz  en,  Weiss  wange,  Becker,  Moedebeck,  Her- 
gesell. Bamler,  Mulch,  Eschenbach,  Schaps.  Erbslöh, 
Wache,  v.  Tschudi  und  Poeschel  beteiligen.  Herr  M  e  n  z  e  n  sieht  eine 
Ungerechtigkeit  darin,  dass  die  alten  Vereine,  auch  wenn  sie  sich  im  Laufe  des 
Jahres  durch  Vermehrung  ihrer  Mitgliederzahl  Anwartschaft  auf  eine  höhere  Stim- 
menzahl erwerben,  sich  doch  bis  zum  Ende  des  Jahres  mit  der  am  1.  Januar  dem 
Verbandsvorstande  angemeldeten  Stimmenzahl  begnügen  müssen,  während  den  Ver- 
einen, die  sich  erst  nach  dem  1.  Januar  gebildet  haben,  auf  den  Luftschiffertagen 
eine  Vertretung  zugebilligt  wird,  die  ihrer  Mitgliederzahl  bei  der  Gründung  bezw. 
Anmeldung  entspricht.  Wenn  satzungsgetnäss  die  am  Anfang  des  Jahres  gemeldete 
Mitgliederzahl  massgebend  sei,  so  müssen  die  neugegründeten  Vereine  von  der  Ver- 
tretung auf  den  Luftschiffertagen,  die  im  Verlaufe  des  Jahres  ihrer  Gründung  statt- 
finden, ausgeschlossen  werden.  Herr  B  u  s  I  e  y  mahnt  zur  Einigkeit  und  bittet,  auf 
das  Stimmenverhältnis  kein  so  grosses  Gewicht  zu  legen;  übrigens  haben  die 
neuen  Vereine  auf  die  ihnen  zugesprochene  Stimmenzahl  schon  deshalb  Anspruch, 
weil  sie  sie  bezahlt  haben.  Herr  Becker  erklärt,  dass  den  Verbandsvereinen 
grundsätzlich  soviel  Stimmen  zuzubilligen  seien,  wie  sie  bezahlt  haben,  und  wird 
darin  von  Herrn  Hergcsell  unterstützt. 

Herr  M  o  e  d  e  b  e  c  k  ist  dafür,  auch  den  alten  Vereinen  eine  höhere  Stimmen- 
zahl zu  gewähren,  wenn  sie  die  der  Vermehrung  ihrer  Mitgliederzahl  entsprechen- 
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den  Mehrbeiträge  nachzahlen.  Diese  Anregung  wird  von  Herrn  Busley  bcküuipi; 
während   Herr  B  a  m  I  e  r ,  der  anfänglich  dafür  eingetreten  war.  den  nach  der 
1.  Januar  gegründeten  Vereinen  die  Stimmhcrcchtigung  auf  diesem  Luftschiftertug. 
ganz  zu  verweigern,  ihr  zustimmt. 

Herr  V.  s  c  h  c  n  b  a  c  h  meint,  dass  uacli  $  22  der  Satzung  auch  die  im  Laim 
des  Jahres  neu  aufgenommenen  Vereine  Vertretung  auf  diesem  Luftschiifertage  be- 
anspruchen konneu,  zum  mindesten  mit  je  einer  Stimme.    Derselben  Ansicht  gebt 
die  Herren  v.  T  schudi  und  Ii  e  s  t  e  I  m  e  y  e  r  Ausdruck.    Herr  W  e  i  s  s  w  a  n  g 
tritt  dafür  ein,  dass  es  bei  dem  Stimmenverhältnis  bleibe,  wie  es  die  gedruckt. 
Tagesordnung  enthalte. 

Zu  einer  endgültigen  Beschlussfassuug  kommt  es  nicht,  da  unter  allseitige: 
Beifall  der  Kölner  C  I  u  b  seinen  A  n  t  r  a  g  vorher  z  u  r  ü  c  k  z  i  e  h  t. 

Gegen  die  Gültigkeit  der  Aufnahme  des  S  a  c  Ii  s  i  s  c  Ii  -  T  h  ü  r  i  n  g  i  s  c  Ii  e  : 
Vereins  für  Luftschiffahrt  in  den  Verband  erheben  die  Herren  W  e  i  s  s  • 
wange  und  Bamler  Widerspruch,  da  nur  der  aus  drei  Personen  bcsteheitele 
engere  Vorstand  darüber  entschieden  habe.  Herr  B  u  s  I  e  y  stellt  deshalb  an  dei 
Luftschiffertag  den  Antrag  auf  endgültige  Au  in  ahme  des  genannte: 
Vereins.    Dieser  Antrag  wird  ohne  weitere  Krörteruug  einstimmig  angenommen. 

Y.%  gelangt  nunmehr  der  Antrag  des  Vorsitzenden  auf  K  r  t  c  i  1  u  n  . 
v  <>  u  Indemnität  w  e  g  e  n  V  e  r  I  e  t  z  u  n  g  des  $20  der  V  erhaiuls- 
s  a  t  z  u  n  g  zur  Besprechung. 

Dieser  Paragraph  verpflichtet  den  Vorstand,  die  Luftschifiertagc  durch  zwei- 
malige Bekanntmachung  im  Verbandsorgan  anzuberaumen,  und  zwar  in  der  Weise, 
dass  zwischen  der  letzten  Bekanntmachung  und  dem  Luftschifiertagc  ein  Zeitraum 
von  mindestens  vier  Wochen  liegt.  Der  Vorstand  hat,  wie  der  Vorsitzende  erklärt, 
diese  Vorschrift  einzuhalten  versäumt,  wql  er  in  der  in  Betracht  kommenden  Zeit 
durch  die  mit  dem  üordon-Bennett-Wettmegcn  zusammenhängenden  Arbeiten  über- 
mässig in  Anspruch  genommen  war. 

Auf  Antrag  des  Herrn  Po  esc  hei  wird  die  Indemnität  ausgesprochen. 

Hierauf  erstattet  im  Namen  des  Vorstandes  der  S  c  h  r  i  i  t  f  ü  h  r  e  r  de> 
Verbandes.  Dr.  Stade,  den  folgenden 

.1  a  h  r  e  s  b  e  r  i  c  h  t. 

.Vergegenwärtigt  man  sich  die  Lntwiekclung,  die  der  Deutsche  Luttschiffer 
verband  1907  genommen  hat.  die  Tätigkeit,  die  im  gleichen  Zeitraum  die  ihm  ange- 
hörigen  Vereine  und  Mitglieder  auf  den  verschiedenen  Gebieten  der  Luftschiffahrt 
entfaltet,  und  die  rirfolgc.  die  sie  bei  den  internationalen  Wettbewerben  errungei 
haben,  so  wird  man  sich  gestehen  müssen,  dass  es  in  dem  nun  zur  Neige  gehen- 
den Geschäftsjahre  nicht  leicht  gewesen  ist.  mit  dem  vorhergehenden  gleicher 
Schritt  zu  halten. 

Trotzdem  sind  nach  einzelnen  Richtungen  im  letzten  Jahre  noch  beträcht- 
lichere Fortschritte  erzielt  worden. 

Dies  gilt  in  erster  Linie  von  der  Ausbreitung  des  Verbandes. 

Während  im  Jahre  1907  zwei  Vereine,  der  Physikalische  Verein  zu  Frankfurt 
und  der  Niedersächsische  Verein  für  Luftschiffahrt  dem  Verbände  beitraten  und  dessen 
Mitglicderzahl  sich  von  3200  auf  rund  4500  vermehrte,  so  erfolgten  1908  bisher  nicht 
weniger  als  11  Neugründungen,  die  den  Verband  auf  den  Stand  von  23  Vereinen 
mit  über  7000  Mitgliedern  brachten. 

Ks  entstanden  im  Januar  der  Sächsische  Verein  in  Dresden,  der  Sehlesischc 
Verein  in  Breslau  und  der  Pommersehe  Verein  in  Stettin,  im  April  der  Vogt- 
ländische Verein  in  Plauen,  der  Württembergische  Verein  in  Stuttgart,  der  Magde- 
burgische Verein  und  der  Hamburger  Verein,  im  August  der  Nürnberger  Verein,  im 
September  der  Lübecker  Verein  und  im  Oktober  der  Sächsisch-Thüringische  Verein 
mit  zwei   Sektionen  in  Halle  und  Jena.    Ausserdem  bildete  sich  beim  Bayerischen 
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Automobil-Club  in  München  im  Januar  eine  Abteilung  für  Luftschiffahrt,  die  im 
Juli  dem  Verbände  beitrat.  Der  Physikalische  Verein  zu  Frankfurt  schied  zwar 
.ms,  aber  an  seine  Stelle  trat  im  August  ein  neugebildctcr  Frankfurter  Verein  für 
Luftschiffahrt. 

Obwohl  diese  Ncugriindungen  einzelnen  der  alten  Vereine  einige  Mitglieder 
•.Mitzogen  haben,  so  dürfte  doch  wohl  allgemein  diese  Ausbreitung  des  Verbandes 
tut  Genugtuung  begrüsst  werden,  da  ja  die  Schaffung  neuer  Vereine  der  Förderung 
unseres  Strebens,  in  weitesten  Kreisen  Verständnis  und  Begeisterung  für  die  Luft- 
M'hiiiahrt  zu  erwecken,  mir  dienlich  sein  kann. 

Mit  der  Ausbreitung  des  Verbandes  vermehrte  sich  auch  das  Ballonmatcrial; 
knn  fast  alle  neuen  Vereine  schafften  sich  eigene  Ballons  an.  Ihre  Zahl,  die  Ende 
\lM)f>  17  und  Fndc  1907  25  betrug,  ist  jetzt  auf  etwa  50  angewachsen. 

Fleissige  und  zweckmässige  Ausübung  des  Freiballonsports  haben  sich  die 
deutschen  Vereine,  die  neuen  nicht  weniger  als  die  alten,  auch  im  vergangenen 
.fahre"  angelegen  sein  lassen;  zwar  liegen  noch  nicht  von  allen  die  .lahresübersichten 
<>r.  doch  darf  man  annehmen,  dass  auch  ohne  die  Berliner  Oktoberwettfahrten  die 
/ah!  der  Ballonfahrten  sich  gegen  das  Vorjahr  nicht  unerheblich  vermehrt  hat. 

Plan  massiger  F  ü  h  rc  r  a  u  s  b  i  I  d  u  n  g  wurde  im  vergangenen  Jahre 
besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet;  als  ein  besonderer  Fortschritt  muss  es  be- 
zeichnet werden,  dass  zufolge  eines  Beschlusses,  den  der  im  Mai  dieses  Jahres  in 
Düsseldorf  abgehaltene  Luftschiffertag  fasste,  nunmehr  einheitliche,  für  alle  Verbands- 
vereine gleichmüssig  geltende  Bestimmungen  geschaffen  sind,  deren  Durchführung 
jede  mögliche  Gewähr  für  die  Sicherheit  der  Balloninsassen  und  gute  Erhaltung  des 
Materials  bietet. 

In  diesem  Jahre  sind  auch  au  mehreren  Stellen  die  Verhandlungen  wegen 
Versicherung  der  Ballonfahrer  gegen  Unfälle  und  Todesfall  wieder  aufgenommen 
worden,  nachdem  die  Versicherungsgesellschaften  im  Gegensatz  zu  ihren  früheren 
tinerschwinglich  hohen  Forderungen  annehmbare  Bedingungen  angeboten  haben. 
Heim  Berliner  Verein  kann  man  sich  ohne  vorherigen  Antrag  noch  im  Augenblick 
Jer  Abfahrt.  lediglich  durch  Eintragen  in  eine  Liste,  gegen  eine  geringe  Gebühr 
\  ersichern. 

Interne  Wettfahrten  haben  beim  Berliner  und  beim  Niederrheinischen  Verein 
stattgefunden.  Der  Berliner  Vereiu  veranstaltete  am  3.  Mai  eine  Ziel-,  am  11.  Juli 
vinc  Dauerfahrt,  der  Niederrheinische  Verein  im  ganzen  sechs  Wettfahrten. 

An  internationalen  Wertfahrten  beteiligten  sich  deutsche  Ballons  in  diesem 
lahre  viermal:  an  der  Londoner  Zieliahrt,  wo  die  drei  deutschen  Ballons  leider  leer 
ausgingen;  an  der  Brüsseler  Dauerfahrt  am  21.  Juli,  wo  Herr  Schulte-Herbrüggen 
Jem  Ruhmeskranze  des  Nicdcrrheinischcn  Vereins  ein  neues  Blatt  hinzufügte,  indem 
vr  den  ersten  Preis  errang  und  ausserdem  mit  42  Stunden  Fahrzeit  einen  neuen 
Rekord  für  mit  Leuchtgas  geiüllte  Ballons  aufstellte;  am  .Grand  Prix-  in  Paris  am 
ö.  Oktober,  wo  Herr  Sticker  mit  einem  Ballon  des  Kölner  Clubs  startete  und  die 
Preise  für  den  besten  Ausländer  und  das  bestgeführte  Bordbuch  gewann,  und  endlich 
.ttt  den  Berliner  Oktoberwettfahrten. 

Die  G  o  r  d  o  n  -  B  e  n  n  e  1 1  -  We  1 1  i  a  Ii  r  t .  die  der  Berliner  Verein  im  Auftrage 
des  Verbandes  zur  Ausführung  brachte,  bildete  den  Ausgangspunkt  zu  dem  grössten 
Wettbewerb,  den  die  Luftschiffahrt  bisher  gesehen  hat.  Die  überaus  grosse  Zahl 
Meldungen,  die  beim  Berliner  Verein  eingingen,  veranlassten  ihn,  für  die  Ballons, 
die  beim  Gordon-Bennett- Wettfliegen  wegen  der  beschränkten  Zahl  der  zulässigen 
Meldungen  nicht  mitstarten  konnten,  zwei  weitere  Wettfahrten,  eine  Ziel-  und  eine 
Dauerfahrt,  zu  veranstalten.  Diese  Wettfahrten  führten  insgesamt  77  Ballons  an  den 
r-tart.  eine  bis  dahin  noch  nie  dagewesene  Zahl. 

In  sportlicher  Beziehung  waren  die  Frgcbnisse  der  Ziel-  und  der  Dauerfahrt 
recht  befriedigende. 
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Bei  der  Zielfahrt  starteten  neben  15  deutschen  7  ausländische  Ballons:  von 
den  neun  Preisen  fielen  nur  der  dritte  und  siebente  Ausländern,  alle  anderen  deut- 
schen Führern  zu,  der  erste  wieder  einem  Niederrheiner,  nämlich  Herrn  Meckel. 

Bei  der  Dauerfahrt,  die  neben  31  deutschen  nur  einen  ausländischen  Ballon 
am  Start  sah,  fielen  alle  Preise  den  Deutschen  zu. 

Leider  hatte  die  Dauerfahrt  einen  schmerzlichen  Verlust  im  Gerolde,  indem  dti 
Ballon  „HergeseH"  des  Oberrheinischen  Vereins  in  die  Nordsee  trieb  und  seine 
beiden  Insassen  den  Wellen  zum  Opfer  fielen. 

Neben  den  rein  sportlichen  verfolgten  einzelne  Vereine  auch  wissenschaftliche, 
in  erster  Linie  meteorologische  Zwecke  bei  ihren  Ballonfahrten.  Der  Niederrheinische 
Verein  beteiligte  sich  mit  einer  Reihe  von  Fahrten  an  den  am  ersten  Donnerstag 
eines  jeden  Monats  stattfindenden  internationalen  Aufstiegen;  ausserdem  wurden 
beim  Münchener,  Berliner  und  Schlesischen  Verein  einzelne  wissenschaftliche  Fahrten 
ausgeführt. 

Auf  dem  Gebiete  der  Flugtechnik  sind  der  Berliner  und  der  Schlesische  Verein 
zu  planmassigcr  praktischer  Arbeit  übergegangen.  Der  erstere  hat  zu  Beginn  diese> 
Jahres  einen  Gleitflieger  angeschafft  und  mit  ihm  eine  Reihe  von  Flügen  ausgeführt 
auch  fördert  er  den  Bau  von  Flugmaschinen  durch  pekuniäre  Unterstützung  brauch- 
barer Projekte.  Der  Schlesische  Verein  hat  sich  für  seine  Versuche  bei  Breslau  euu 
Ahflugbahn  errichtet.  Auch  der  Bayerische  Automobil  Club  hat  sich  die  Förderung 
der  Flugtechnik  angelegen  sein  lassen,  indem  er  gelegentlich  der  Münchener  Aus- 
stellung eine  Ausstellung  und  einen  Wettflug  von  freifliegenden,  motorlosen  Gleit 
flicgermodellen  veranlasst  hat. 

Mit  dem  Bau  und  Betrieb  von  Motorluftschiffen  hat  sich  im  vergangenen  Jahre 
noch  keiner  der  deutschen  Vereine  beschäftigt;  doch  hat  der  Verband  an  den  Arbeiten 
der  auf  diesem  Gebiete  in  Deutschland  führenden  Männer,  die  ja  sämtlich  seine  Mit- 
glieder sind,  sowie  an  ihren  glänzenden  Frfolgen  und  ihren  Unfällen  lebhaften  An- 
teil genommen.  Als  an  dem  Ungliickstage  von  Echterdingen  sich  die  ganze  deutsche 
Nation  für  den  Grafen  Zeppelin  erhob,  war  der  Vorstand  des  Deutschen  Luftschifter- 
Verbandcs  unter  den  Frsten,  die  Sammlungen  veranstalteten,  und  wenn  die  Verbands- 
kasse nur  14  500  M.  abliefern  konnte,  so  hatte  das  lediglich  darin  seinen  Grund 
dass  anderweitige  Sammelstellen,  z.  B.  bei  Zeitungen,  auch  bei  Einzclvereinen.  die 
Beiträge  eines  Teiles  der  Mitglieder  aufnahmen:  hat  doch  z.  B.  der  Vogtländische 
Verein  allein  22  500  M.  gesammelt. 

Brieftaubenzucht  für  Ballonzwecke  haben  auch  im  vergangenen  Jahre  nur  der 
Niederrheinische  und  der  Berliner  Verein  betrieben.  Der  letztere  erfreute  sich  dabet 
der  verständnisvollen  Unterstützung  der  in  Berlin  und  Vororten  bestehenden  Militär- 
Brieftauben-Vereine. 

Beim  Berliner  Verein  wurde  im  Herbst  ein  balkmphotographischer  Wettbewerb 
/um  Abschluss  und  zur  Entscheidung  gebracht. 

Hinsichtlich  der  inneren  Organisation  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandcs  ist 
zu  berichten,  dass  er  zur  Herbeiführung  klarer  rechtlicher  Verhältnisse,  auch  im 
seine  Vorstandsmitglieder,  als  Verein  gerichtlich  eingetragen  worden  ist,  und  zwat 
bei  dem  Amtsgericht  Berlin-Mitte.  Zugleich  ist  zur  Vereinfachung  der  Geschäfte  ein 
neuer  Vorstand,  bestehend  aus  dem  Vorsitzenden,  seinem  Stellvertreter  und  dem 
Schriftführer,  dem  eine  Anzahl  Beisitzer  zur  Seite  stehen,  bestellt  worden.  Diese- 
Beschluss  ist  durch  schrittliche  Abstimmung  im  August  herbeigeführt  worden. 

Durch  Beschluss  des  Luitschilfertages  zu  Düsseldorf  wurde  ein  neues  Ver- 
bandsabzeichen angenommen,  das  dem  künstlerisch  ausgeführten  Abzeichen  de> 
französischen  Aeroclubs  nachgebildet  ist. 

Auf  der  diesjährigen  Konferenz  des  Internationalen  Luftschiffer- Verbandes.  Jn. 
vom  27.— 2l>.  Mai  in  London  abgehalten  wurde,  waren  die  12  Stimmen  des  Deutscher 
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Verbandes  durch  die  stattliche  Zahl  von  12  Delegierten  und  3  Ersatzdelegicrten 
vertreten. 

Verlauf  und  Ergebnisse  dieser  Konferenz  können  uns  volle  Befriedigung  ge- 
währen. Unsere  sportlichen  Leistungen  und  unsere  führende  Stellung  auf  ver- 
schiedeneu Gebieten,  insbesondere  in  der  Motorluftschiffahrt,  fanden  rückhaltlose  An- 
erkennung. Ferner  inuss  es  uns  mit  Genugtuung  eriiillen,  dass  die  Konferenz  auf  den 
Antrag  der  deutschen  Delegierten  zur  Revision  des  von  ihnen  als  reformbedürftig 
bezeichneten  Reglements  eine  Kommission  und  als  deren  Vorsitzenden  unsern  Oberst- 
leutnant Moedcbeck  eingesetzt  hat.  Diese  Kommission  hat  am  9.  Oktober  in  Berlin 
getagt  und  eine  Reihe  von  Vorschlägen  zur  Verbesserung  des  Reglements  aufge- 
stellt, die  der  nächsten  Konferenz  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden  sollen. 

Endlich  fand  in  London  allseitige  Zustimmung  der  deutsche  Antrag,  dass  bei 
aeronautischen  Wettbewerben  die  Starter  nicht  mehr  auf  die  Benutzung  von  Chrono- 
metern, die  in  Besan<,on,  Genf  oder  Kew  geprüft  sind,  angewiesen  sein,  vielmehr 
Prüfungsbescheinigungen  des  Hamburger  Clironometerinstituts  die  gleiche  Berechtigung 
besitzen  sollen." 

Nachdem  der  Vorsitzende  dem  Schriftführer  für  seinen  Jahresbericht  gedankt 
bat,  teilt  er  mit,  dass  an  Stelle  des  bisherigen  Geschäftsführers.  Herrn  Oberleutnant 
a.  D.  Rüge,  der  sein  Amt  niedergelegt  habe,  um  die  Verwaltung  des  Ballon- 
materials  beim  Berliner  Verein  zu  übernehmen,  Herr  Privatier  E  i  e  d  I  e  r  die  Ge- 
schäfte des  Verbandes  ehrenamtlich  weitergeführt  habe. 

Herr  Fiedler  legt  sodann  die  J  ah  r  es  rc  ch  n  u  n  g  des  Verbandes  vor,  die 
im  Jahrbuch  für  1909  veröffentlicht  werden  wird. 

Rechtsanwalt  E  s  c  Ii  c  n  b  a  c  h  berichtet  über  die  P  r  i'i  t  u  n  g  der  V  e  r  - 
bandskasse,  die  er  in  musterhafter  Ordnung  gefunden  hat,  und  beantragt  E  n  t  - 
lastung,  die  unter  dem  Ausdruck  des  Dankes  für  die  ausgezeichneten  Dienste 
des  Herrn  Fiedler  erteilt  wird. 

Es  folgt  hierauf  die  Festsetzung  der  V  e  r  b  a  n  d  s  b  e  i  t  r  ä  g  e  tut 
WHVtK  sowie  der  U  n  t  e  r  Ii  a  1 1  u  n  g  s  k  o  s  t  e  n  für  d  i  e  G  e  s  c  h  ä  f  t  s  s  t  e  I  I  e  des 
Verbandes. 

In  Verbindung  damit  wird  der  folgende  Antrag  des  Herrn  Oberstleutnant 
Moedcbeck  beraten: 

Zur  ordnungsmässigen  kartographischen  Bearbeitung  der  aerologisehcn 
Karten  wolle  der  Deutsche  Luftschiffer-Verbandstag  beschliessen.  dass  ein 
besonderer  technischer  Beamter  angestellt  werde,  welcher  das  von  den 
verschiedenen  Vereinen  einlaufende  Material  sichtet  und  reproduktions- 
fähig verarbeitet.  Derselbe  soll  auf  dem  Bureau  des  Deutschen  Luit- 
schiff er- Verbandes  arbeiten. 

Zu  seiner  Honorierung  sowie  zur  Bestreitung  der  mit  der  dazugehören- 
den Korrespondenz  usw.  verbundenen  Unkosten  zahlt  jeder  Verein  seiner 
Stimmenzahl  gemäss  für  die  Stimme  2.r>  Mark. 
Der  Vorsitzende  und  Herr  B  a  m  ler  schlagen  vor.  dass  die  Vereine  als 
Jahresbeitrag  an  die  Verbandskasse  30  Mark  für  die  Stimme  zahlen. 

Herr  Becker  bemerkt,  dass  beim  Oberrheinischen  Verein  der  Gedanke  be- 
stehe, das  Andenken  der  verunglückten  Leutnants  Fort  sc  h  und  Hummel 
durch  ein  Denkmal  in  Strassburg  zu  ehren.  Es  sei  zu  erwägen,  ob  die  Errichtung 
desselben  nicht  vom  Verbände  zu  übernehmen  wäre.  Für  diesen  Fall  schlage  er 
einen  Jahresbeitrag  für  1909  von  60  Mark  für  die  Stimme  vor. 

Herr  W  a  c  h  e  stimmt  dem  Beckerschen  Vorschlage  zu.  Dagegen  erklärt  der 
Vorsitzende,  so  sympathisch  ihm  der  Vorschlag  des  Herrn  Becker  an  sich 
sei.  so  habe  er  doch  Bedenken,  ihm  zuzustimmen,  und  zwar  mit  Rücksicht  aui  die 
kleinen  Vereine,  die  durch  einen  so  hohen  Beitrag  über  die  Grenze  ihrer  Leistungs- 
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iähigkcit  hinaus  belastet  werden  w  ürden.  Uebrigens  haben  sich  in  einem  früheren 
ähnlich  traurigen  Kalle  die  Familie  und  das  Offizierkorps  an  den  Pcnknialsknsten 
beteiligt    Hierauf  zieht  Herr  Becker  seinen  Vorschlag  zurflck. 

Bei  Begründung  seines  Antrages  klagt  Herr  Mocdcbeck  über  mangelnde 
Unterstützung  bei  der  Bearbeitung  der  Luftschifferkarten:  andere  Lander,  wie  Frank- 
reich und  Belgien,  seien  mit  ihren  Karten  schon  fertig,  er  selbst  aber,  der  die  ersk 
Anregung  gegeben  habe,  komme  überaus  langsam  von  der  Stelle,  weil  er  von  ein- 
zelnen Vereinen,  die  ihre  Mitwirkung  zugesagt  haben,  im  Stich  gelassen  werdt 
Generalleutnant  v.  Nieber  sagt  die  Mitarbeit  des  Deutschen  Luftflotten-Vereins  zu 
und  hofft  auch  Geldmittel  zur  Verfügung  stellen  zu  können.  Herr  As  s  mann 
erklärt  es  für  unstatthaft,  die  Karten  ..acrologische"  zu  nennen;  diese  Bezeichnung 
sei  für  die  wissenschaftliche  Erforschung  der  oberen  Luftschichten  mit  Ballons  und 
Drachen  vergeben.  Herr  v.  Tschudi  fragt,  ob  man  nicht  die  erforderlichen 
Summen  aus  Rcichsniitteln  und  kostenlose  kartographische  Mitarbeit  seitens  eines 
(ieneraistahsoffiziers  erlangen  könne.  Herr  Hergcsell  ist  der  Meinung.  dav> 
die  Kosten  der  Bearbeitung  von  der  mit  dem  Verlag  der  Karten  betrauten 
Handlung  übernommen  werden  müssen.  Herr  Erbslöh  bittet,  erst  abzuwarten,  in- 
wieweit die  vom  Luftflotten-Verein  in  Aussicht  gestellte  pekuniäre  Beihilfe  das  vor- 
liegende Ocldbcdürfnis  decken  werde. 

Beschlossen  wird  u  n  t  c  r  A  b  I  c  h  n  u  n  g  d  c  s  A  n  t  r  a  g  es  M  o  e  d  t.  • 
heck  einstimmig: 

1.  Die  Verbandsvereine  zahlen  an  Beiträgen  für  die  Verbandskasse  im 
Jahre  1909  30  Mark  für  jede  Stimme. 

2.  Die  Verbandskasse  zahlt  an  den  Berliner  Verein  als  Beitrag  iiir  die 
Unterhaltung  der  gemeinsamen  Geschäftsstelle  jährlich  1200  Mark. 

3.  Die  Verbandskasse  zahlt  als  Beihilfe  für  die  Bearbeitung  der  Luft- 
schifferkarten  nach  Massgabe  der  ihr  zur  Verfügung  stehenden  Mittel 
bis  zu  500  Mark  jährlich. 

Hierauf  legt  Herr  Fiedler  den  V  o  r  a  n  schlag  t  ü  r  1909  vor.  der  ohne 
Erörterung  genehmigt  wird. 

Es  folgt   die   Neuwahl  des  Vorstandes. 

Herr  Bamler  spricht  sich  unter  allseitigem  Beifall  dafür  aus.  dass  der  Si*.: 
des  Vorstandes  in  Berlin  bleibe. 

Der  Scheidung  des  Vorstandes  in  engeren  Vorstand  und  Beisitzer  wird  zm- 
«  e  stimmt. 

Daraut  schlägt  Herr  Bamler  vor.  durch  Zuruf  die  Herren  Busley  zun 
Vorsitzenden.  Neu  reut  her  zum  stellvertretenden  Vorsitzen- 
den und  Stade  z  u  m  Schriftführer  wieder  zu  wählen.  Die  Wahl  wir,! 
nach  diesem  Vorschlag  vollzogen  und  von  den  genannten  Herren  angenommen. 

In  den  erweiterten  Vorstand  sehlägt  nunmehr  der  Vorsitzende  vor,  sechs  fk  • 
sitzer  zu  wählen. 

Herr  Hildebrandt  wünscht  für  jeden  Verein  einen  Vertreter  im  V<> - 
stände.  Der  Vorsitzende  hält  dies  bei  der  grossen  Zahl  der  Vereine  tür  un- 
durchführbar und  wird  in  seiner  Meinung  von  den  Herren  Wache  und  Bamlc: 
unterstützt.  Letzterer  regt  an.  für  eine  bestimmte  Mitgliederzahl  je  einen  Beisitzer 
zu  wählen.  Herr  M  u  I  c  h  erweitert  diesen  Vorschlag  dahin,  dass  die  kleineren 
Vereine,  deren  Mitgliederbestand  diese  Zahl  nicht  erreicht,  sich  zu  Gruppen  zusatn- 
incnschliessen.  deren  jede  dann  einen  Beisitzer  wählt.  Der  V  o  r  s  i  t  z  e  n  d  e  wendet 
sich  gegen  diese  Vorschläge,  deren  Annahme  dazu  führen  würde,  dass  im  Vorstande 
Vereins-  und  nicht  Verbandsintcressen  vertreten  würden.    Nach  weiterer  Erörterung. 
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an  der  sich  noch  die  Herren  Mciiun.  F  s  c  h  e  n  b  a  c  h  und  H  i  e  d  e  rn  a  n  n  be- 
teiligen, werden  den  Vorschlägen  des  Vorsitzenden  'gemäss  tollende  neun  Beisitzer 
gewählt: 

Oberstleutnant  z.  1).  M  o  e  d  e  b  e  c  k  (Berliner  Verein),  (lehciiner  Regierungs- 
rai Prozessor  Dr.  Hcrgesell  (Oberrheinischer  Verein).  Oberlehrer  Dr.  B  a  in  I  e  r 
<  Niederrhcinischer  Verein).  Oberbürgermeister  K  ü  h  n  a  s  t  (Ostdeutscher  Verein),  Re- 
^icrungshaumeister  Ii  a  c  k  s  t  e  1 1  e  r  (Fränkischer  Verein),  Studiendirektor  Professor 
Kr.  Fckcrt  (Kölner  Club).  Dr.  W  e  i  s  s  w  a  n  g  e  (Sächsischer  Verein),  Professot 
Dr.  Abc«n  (Schlesiscner  Verein),  Werftbesitzer  Oertz  (Hamburger  Verein). 

Als  Syndikus  wird  Herr  Rechtsanwalt  tischen  bach  (Berlin),  als 
Kassenpriifer  die  Herren  Leutnant  Z  i  rn  m  e  r  tu  a  n  n  (Mittelrheinischcr  Verein)  und 
Dr.  Beste  Imey  er  (Nicdcrsächsischer  Verein),  zu  ihren  Stellvertretern  die  Herren 
Dr.  Kempken  (Niederrhcinischer  Verein)  und  D  i  e  r  I  a  min  (Württembergischei 
Verein)  gewählt. 

Bei  der 

Festsetzung  der  \V  e  1 1  f  all  i  1 1  a  g  e  für  1909 
entwickelt  sich  eine  lebhafte  Debatte  über  den  Wert  der  Wettfahrten  mit  Freiballons. 
Herr  H  e  r  g  e  s  e  1 1  bekennt  sich  als  einen  Freund  des  Frciballonsports.  warnt  aber 
vor  einer  Ueberschätzung  des  sportlichen  Wertes  der  Freiballonwcttfahrten,  bei 
Jenen  der  Zufall  eine  ziemlich  grosse  Rolle  spiele,  und  fordert  mehr  Pflege  der 
Motorluftschiffahrt  und  Flugtechnik  durch  die  deutschen  Vereine.  Ihre  Mitglieder 
mögen  sich  im  Fahren  mit  Flugmaschinen  und  kleinen  Motorballons  üben;  erst 
dann  könne  man  von  einem  wirklichen  Luftsport  sprechen.  Die  diesjährigen 
Oktoberwettfahrten  haben  dem  Luftsport  geschadet.  Herr  F  s  c  h  c  n  b  a  c  h  weist 
dem  gegenüber  auf  die  hohe  Bedeutung  hin.  die  der  Frciballonsport  als  unentbehr- 
liche Vorschule  für  jeden  Zweig  der  Luftschiffahrt  und  insbesondere  für  die  Motorluft- 
schiffahrt besitze.  Herr  Linke  betont  unter  Hinweis  auf  das  Beispiel  des  Herrn 
Dr.  Brocckelmann,  der  seinen  Frfolg  bei  der  Dauerfahrt  seiner  meteorologischen 
Schulung  mitverdanke,  die  wissenschaftliche  Bedeutung  dieser  Wettfahrten;  die 
Verbindung  von  Wissenschaft  und  Sport  mache  den  Frciballonsport  zu  dem  edelsten 
Sport  überhaupt.  Herr  Moedebeck  begrüsst  die  Anregung  des  Herrn  Hcrgesell 
zu  eifrigerer  Pflege  der  Flugtechnik  mit  (ienugtuung,  und  Herr  Weisswange 
weist  darauf  hin.  dass  bereits  mehrere  Vereine  mit  diesbezüglichen  Arbeiten  be- 
gonnen haben. 

Die  Notwendigkeit,  dass  die  einzelnen  Vereine  sich  über  die  von  ihnen  ge- 
planten Wettveranstaltungen  vor  Jahresbeginn  ins  Finvernchmen  setzen,  wird  von 
Herrn  Busley  erörtert  und  allseitig  anerkannt.  Dem  Sinne  dieser  Ausführungen 
entsprechen  die  vom  Berliner  Verein  und  vom  Kölner  Club  dem  Verbands- 
\orstand  für  diesen  Luftschiffertag  eingereichten  Anträge: 

Antrag  des  Berliner  Vereins: 

Der  Verbandstag  möge  beschließen,  dass  arn  Montag  den  30.  Mai  1909 
in  Berlin  durch  den  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  eine  internationale 
Ballonwcttfahrt  veranstaltet  wird. 

Antrag  des  Kolner  Clubs: 

Veranstaltung  einer  internationalen  Ballonwettfahrt  und  einet  inter- 
nationalen Flugmaschincnkonkurrcnz  Fnde  Mai.  Anfang  Juni  I90(' 
in  Köln. 

Zu  den  Anträgen  sprechen  die  Herren  B  u  s  1  e  y  und  M  u  I  c  h.  Herr  B  u  s  I  e  y 
tritt  daiür  ein,  dass  beide  Wettvcranstaltimgcn  abgehalten  werden :  sofern  kein 
anderer  Verein  eine  Wettfahrt  für  190«)  auszuschreiben  beabsichtige,  sollen  sich  der 
Berliner  und  der  Kölner  hinsichtlich  des  Zeitpunktes  ihrer  Veranstaltungen  unter- 
einander ins  Finvernehmcn  setzen. 
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Dieser  Vorschlag  findet  allseitige  Billigung. 

Der  Vorsitzende  macht  alsdann  davon  Mitteilung,  dass  der  Berliner  und  de 
Niederrheinischc  Verein  und  der  Kolner  Cluh  zum  nächstjährigen  (iordon-Bennetr- 
Wettfliegcn  je  einen  Ballon  gemeldet  haben. 

Auch  Herr  W  c  i  s  s  w  a  n  g  e  meldet  eintn  Ballon  von  2200  com  für  de.. 
Sächsischen  Verein. 

Als  Ort  des  nächsten  ordentlichen  Luftschiffertages  (1909)  wird  auf  Vorschlu-, 
des  eben  genannten  Herrn  Dresden  bestimmt. 

Hierauf  berichtet  der  Schriftführer  über 

.1  a  h  r  b  u  c  h  a  n  g  e  I  e  g  e  n  Ii  c  i  t  c  n. 
Iii  verbindet  damit  die  Begründung  des  folgenden  vom  Berliner  Verti 
gestellten  Antrages: 

Ks  wird  eine  für  alle  Kin/.cl  vereine  geltende  gemeinsame  Satzung  eingeiiihrt. 
Diese  Satzung  kann  für  die  einzelnen  Vereine  durch  Sonderbcstiin 
mutigen,  welche  Höhe  der  Beiträge  usw.  betreffen,  ergänzt  werden. 
<  iegen  diesen  Antrag  w  erden  von  den  Herren  H  c  i  m  a  n  n ,  Schreuk  mic 
B  c  s  t  e  I  m  e  y  e  r  einzelne  Bedenken  geäussert,  wogegen  die  Herren  Poes  c  hei 
Becker  und  r:  r  b  s  I  ö  h  sich    damit   einverstanden    erklären.     Herr  Becke 
schlägt  vor,  einen  Ausschuss  zu  wählen,  der  eine  Normalsatzung  auszuarbeiten  untl 
den  Kinzelvcrcincii   vorzulegen  habe.     Herr  \r.  s  c  h  e  n  b  a  c  h  stellt  den  Antrag, 
diese  Aufgabe  dem  Vorstände  zu  übertragen. 

Mit  diesem  Zusatz  gelangt  der  Antrag  des  Berliner  Vereins  zur  einstimmiger. 
Annahme. 

Der  Schriftführer  berichtet  feiner,  dass  sein  den  Vereinen  vor  kurzem 
schriftlich  gemachter  Vorschlag,  zwecks  Vereinfachung  und  einheitlicherer  Civstaltung 
der  Mitgliederlisten  im  Jahrbuch  allgemein  die  Vornamen  der  Mitglieder  und.  bei 
den  Vereinen,  die  nach  einer  Stadt  ihren  Namen  tragen,  diesen  Stadtnamen  wegzu- 
lassen, nicht  allseitige  Billigung  gefunden  habe;  es  soll  deshalb  bei  jedem  ein 
zdnen  Verein  nach  dessen  Wunsch  verfahren  werden. 

Dagegen  findet  der  Vorschlag  des  Schriftführers,  die  nehen  der  allgemeiner 
Ballonführcranweisung  von  den  einzelnen  Vereinen  erlassenen  besonderen  Kahrthe 
Stimmungen  als  von  nicht  allgemeinem  Interesse  aus  dem  .lahrbuche  fortzulassen 
allseitige  Zustimmung.  Die  Bücherverzeichnisse  bleiben  in  Zukunft  aus  dem  Jahr- 
buch  weg.  Die  hührerwimpe!  werden  diesmal  noch  nicht  mit  veröffentlicht,  woli. 
aber  die  Vcrcinswimpcl. 

Herr  Hackstetter  macht  den  Vorschlag,  dass  ein  Verzeichnis  aller  bei 
den  einzelnen  Vereinen  vorhandenen  Bücher  auf  Kosten  des  Verbandes  gedruckt 
und  von  der  Geschäftsstelle  au  die  Vereiuc  ausgegeben  w  ird. 

Herr  Becker  hält  es  bei  dem  ungleichen  Interesse,  das  die  einzelnen  Vereine 
an  dem  Bücherverzeichnis  haben,  für  zweckmässiger,  dass  der  Berliner  Verein  e^ 
auf  seine  Kosten  herstellt  und  den  Druck  und  Verlag  übernimmt. 

Dieser  Vorschlag  findet  Zustimmung.    Der  Vorsitzende  bittet,  die  Blichen  er 
zeichnisse  bis  zum  Ende  des  Jahres  einzusenden. 

Ks  wird  festgestellt,  dass  folgende  Vereine  Biichersammlungeti  besitzen: 
der  Berliner.  Augsburger,  Niederihcinischc,  Ostdeutsche,  Kölner.  Sächsische 
und  Schlesischc. 

Zu  dem 

Antrag    des  Vorsitzende  n  auf   Festsetzung  einheitlicher  Be- 
stimmungen für  die  Zucrkennung  von  Preisen  unter  Berücksichtigung  de% 
Reglements  der  l~\  A.  I. 
nimmt  zunächst  Herr  Broeckelmann  das  Wort  zu  längeren  Ausführungen,  div 
ei  /.um  Schluss  in  bestimmte,  schriftlich  eingereichte  Vorschläge  zusammenfasse 
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Nach  längerer  ausgedehnter  Erörterung,  an  der  sich  die  Herren  M  o  c  d  c  h  e  c  k  . 
v.  I  s  c  Ii  u  d  i ,  Schaps,  Becker,  M  u  I  c  h  ,  E  r  b  s  I  ö  h  und  der  Vor- 
sitzende beteiligen,  werden  die  Vorschlüge  des  Herrn  Bnieckelman  n  mit 
einigen  Abänderungen  angenommen,  und  zwar  in  folgender  Form: 

Die  bei  Ballonwettfahrten  gewonnenen  Ehrenpreise  werden  persönliches 
Eigentum  des  siegenden  Führers,  der  aber  auf  Verlangen  des  Besitzers 
des  siegenden  Ballons  die  Kosten  der  Fahrt  zu  tragen  hat:  dagegen  fallen 
etwaige  Geldpreise  dem  Besitzer  des  Ballons  zu.  der  aber  dem  Führer  die 
Kosten  der  Fahrt  bis  zur  Höhe  des  gewonnenen  ( ieldhetrages  zu 
erstatten  hat. 

Aui  Anfrage  des  Herrn  Hackstet  ter  wird  festgestellt,  dass  die  Kosten,  die 
durch  Material-  und  Flurschäden  verursacht  werden,  den  Vereinen  zur  Last  fallen. 

Zweiter  Tag.  Sonntag,  den  6.  Dezember. 

(ieheimrat  Buslcy  eröffnet  die  Sitzung  um  10' Ihr  und  erteilt  das  Wort 
Herrn  ßamler  zur  Begründung  des  folgenden  Antrages  des  Nieder- 
rheinischen  Vereins: 

Artikel  126  der  Satzungen  und  Reglements  der  F.  A.  I.  dahin  abzuändern, 
dass  der  Organisationsatissehuss  bei  Wettfahrten  nicht  nur  die  Befugnis 
hat,  die  Art  des  Wettbewerbs  zu  ändern,  falls  die  Möglichkeit  einer  Gefahr 
für  die  Luftschiffer  vorliegt,  sondern  dass  er  in  einem  solchen  Falle  viel- 
mehr verpflichtet  ist,  eine  Aendcrung  vorzunehmen. 

Herr  Stade  erläutert  an  der  Hand  von  Wetterkarten  die  allgemeine  Wetter- 
lage für  die  Zeit  vom  10.— 17.  Oktober  1908  und  legt  graphische  Darstellungen  \  or, 
die  die  Verteilung  der  Windrichtung  und  Geschwindigkeit  in  den  oberen  Atmo- 
sphärenschichten an  diesen  Tagen  nach  den  am  Aeronautischen  Observatorium  zu 
Lindenberg  ausgeführten  Aufstiegen  zur  Anschauung  bringen:  unter  Hinweis  auf  den 
in  meteorologischer  Hinsicht  lehrreichen  Verlauf  der  Dauerfahrt  vom  12.  Oktober 
betont  er  bei  dieser  Gelegenheit,  dass  Wettfahrten  zur  Vermehrung  unserer  Kennt- 
nisse von  der  vertikalen  Verteilung  der  Windrichtung  beitragen  und  somit  für  du 
Wissenschaft  einen  ausgesprochenen  Wert  haben  können. 

Herr  Busley  weist  unter  Bezugnahme  aui  die  Ausführungen  des  Vorredners 
nach,  dass  der  Berliner  Verein,  wenn  er  iür  die  Dauerfahrt  günstige  meteorologische 
Verhältnisse  hätte  abwarten  wollen,  diese  um  mindestens  drei  Tage  hätte  ver- 
schieben müssen.  Bei  dem  überaus  grossen  Bedarf  an  besoldeten  militärischen  Hilis- 
krüften.  die  für  die  gemeldeten  32  Ballons  ständig  hätten  in  Bereitschaft  stehen 
müssen,  hätte  aber  eine  Verschiebung  nicht  allein  unerschwingliche  Mehrkosten 
verursacht,  sondern  die  Veranstaltung  unter  Umständen  ganz  in  Frage  gestellt,  da 
die  Soldaten  nicht  tagelang  abkömmlich  wären. 

Herr  Barn  ler  erwidert,  einen  Aufschub  um  einige  Tage  unter  steter  Bereit- 
schaft der  Hilfsmannschafteu  meine  er  nicht:  eine  Verschiebung  auf  einen  späteren 
Termin  werde  sich  nicht  immer  vermeiden  lassen,  bei  schlechtem  Wetter  zum 
Beispiel  werde  sie  zur  gebieterischen  Notwendigkeit.  Uebrigens  bezwecke 
der  vorliegende  Antrag  in  erster  Linie  eine  Verpflichtung  des  Organisations- 
ausschusses nicht  zur  Verschiebung,  sondern  zur  Umänderung  der  Wettfahrt. 
Gegenüber  dem  Zwang,  eine  Wettfahrt  nach  den  Bestimmungen  des  Programms 
auch  unter  ungünstigen  Wittcrungsverhältnissen  durchzuführen,  erscheine  ihm  eine 
im  Reglement  festgelegte  Verpflichtung  des  Organisationsausschusses  zur  Abänderung 
der  Bedingungen  doch  als  das  kleinere  Uebel. 

Herr  Moedebeck  erklärt,  zur  Umänderung  der  Wettiahrt  in  eine  Zielfahrt 
sei  der  für  ihren  Beginn  im  Programm  festgesetzte  Zeitpunkt  zu  spät  gewesen.  Herr 


Digitized  by  Google 


82* 


v.  Abcrcron  bittet  in  Zukuntt  den  Beginn  des  Startes  so  anzusetzen,  dass  eint 
Umwandlung  immer  möglich  sei. 

Herr  B  r  o  e  c  k  e  1  m  a  n  n  ist  der  Meinung,  dass  die  Dauerfahrt  ihren  Zweck 
erfüllt  habe:  es  komme  nicht  unter  allen  Umständen  darauf  an.  dass  der  Ballon  aus- 
gefahren werde,  sondern  darauf,  dass  der  Führer  die  beste  Leistung  erziele,  die  unter 
den  gegebenen  Verhältnissen  möglich  sei.  Nach  weiteren  Bemerkungen  der  Hmer; 
P  o  I  i  s .  Kschcn  hacli.  Krause.  Linke,  Hilde  b  ran  dt.  v.  1"  s  c  h  u  d  i  und 
Wickel  erklärt  zum  Schluss  Herr  Buslc^y.  es  sei  bedenklich.  die'Tätigkcit  de* 
Organisationsausschusses,  die  eine  ehrenamtliche  sei.  durch  solche  Bestimmungen 
einzuengen.  Man  .w  erde  vielleicht  nicht  viele  Mitglieder  zur  Mitarbeit  unter  solchen 
Bedingungen  bereit  finden,  Er  glaube  auch  nicht  an  eine  Annahme  des  vorliegenden 
Antrages  durch  die" F.  A.  I. 

Herr  Blamier  teilt  diese  Befürchtung  und  zieht  den  Antrag  zurück,  der  ir 
erster  Linie  bezweckt  habe,  die  aJIgemeinc  Aufmerksamkeit  auf  diese  wichtige  Fra^t 
zu  lenken. 

Hicraut  ergreift  Herr  Schröder  das  Wort  zur  Begründung  der  übrigen  An- 
träge des  N  i  e  d  e  r  r  h  e  i  n  i  s  c  h  c  n  Vereins,  die  folgenden  Wortlaut  haben 

Linen  Antrag  an  den  Herrn  Lisenbahnminister  einzureichen,  folgender 
Inhalts:  Der  Verband  bittet,  den  Führern  des  Deutschen  Luftschiffer- Ver- 
bandes die  Eisenbahn rückfahrt  von  ausgeführten  Ballonfahrten  auf  Frer- 
tahrtscheinen  II.  Klasse  zu  gestatten,  soweit  sich  diese  Führer  verpflichte r, 
im  Kriegsfälle  der  Heeresverwaltung  zur  Verfügung  zu  stehen. 

An  den  Herrn  Staatssekretär  des  Reichspostamtes  einen  Antrag  ein- 
zureichen, des  Inhaltes,  dass  das  Reichspostamt  in  Zukunft  Telegramm*, 
und  Briefschaften,  die  von  den  deutschen  Luftschiffervereincn  und  deren 
beauftragten  Organen  zur  Aufgabe  gelangen,  gratis  befördert,  soweit  mc 
die  Luftschiffahrt,   Beförderung  von  Ballonmaterial   usw.  betreffen. 

Herr  B  u  s  I  e  y  erklärt  diese  Anträge  für  aussichtslos:  die  Regierung  könnt 
solche  Vergünstigungen  nicht  ohne  weiteres  gewähren;  für  das.  was  man  in  diesc- 
Richtung  bisher  erreicht  habe,  z.  B.  bei  der  Beförderung  des  Ballonmaterials  auf  der; 
Staatseisenbahnen,  seien  Gegenleistungen  festgesetzt  worden,  auf  die  der  Staat  grossen 
Wert  lege.  Herr  v.  Tschudi  warnt  davor,  einen  formellen  Antrag  an  die  Re- 
gierung zu  stellen;  die  Ablehnung,  die  wahrscheinlich  sei,  vermindere  für  die  Zu- 
kunft  die  Aussicht,  in  dem  Sinne  der  vom  Niederrheinischen  Verein  gegebenen  An- 
regung etwas  zu  erreichen.  Nach  weiterer  Erörterung,  an  der  die  Herren  Qan" 
Ei  edler,  Bamlcr  und  Sc  h  renk  teilnehmen,  wird  auf  Vorschlag  des  Hcrrr 
Hergcsell  die  folgende  Resolution  gefasst. 

Der  Deutsche  Luftschiffer- Verband  erwartet  jvon  seinem  Vorstand 
dass  er  zu  gelegener  Zeit  bei  den  Regierungen  des  Reiches  und  der  Bundes- 
staaten die  erforderlichen  Schritte  tun  wird,  um  tiir  den  Verband  möglich*' 
v  iel  Vergünstigungen  in  der  durch  den  Antrag  des  Niederrheinischen  W  - 
eines  gekennzeichneten  Richtung  zu  erlangen. 

Vom  ()  h  e  r  r  h  e  i  n  i  s  c  h  e  n  Ve  r  e  i  n  ist  folgender  Antrag  eingegangen: 

Das  vom  Augsburgcr  Verein  für  Luftschiffahrt  einem  seiner  Mitgliciiv 
erteilte  Patent  als  Ballonführer  wird,  weil  mit  den  Festsetzungen  ks 
Deutschen  Luftschiff  er- Verbandes  über  Erteilung  von  Führerpatenten  ^ 1,1,1 
12.  September  d.  1.  nicht  vereinbar,  für  ungültig  erklärt. 
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Zur  Begründung  des  Antrages  nimmt  Herr  B  e  e  k  c  r  das  Wort.  In  die  Be- 
sprechung, an  der  sich  die  Herren  Seherlc.  Hackstetter,  v.  Abcrcron. 
Wache,  Koch  (Prankfurt  a.  M.,  a.  G  ),  Eschenbaeh.  Hergesell. 
Bamlcr,  Bestelmeyer,  Busley.  Linke,  v.  Tschudi.  Erbslöh  und 
Fiedler  beteiligen,  werden  der  zweite  und  der  dritte  Antrag  des 
Oberrheinischen  Vereins  einbezogen,  die  folgendennassen  lauten: 

Vereine,  welche  am  12.  September  d.  .1.  keine  besonderen  Bestim- 
mungen rfiir  Erteilung  von  Führerpatenten  hatten,  dürfen  solche  nach 
diesem  Zeitpunkt  nur  nach  den  neuen  Bestimmungen  des  Deutschen  Liin- 
schiffer- Verbandes  erteilen. 

Mitgliedern  des  Deutscheu  Luftschiffer  -Verbandes  ist  es  verboten, 
von  dem  Sitz  eines  zum. Verband  gehörigen  Vereins  aus  ohne  dessen 
Zustimmung  Fahrten  mit  ermieteten  oder  einem  auswärtigen  Verein 
gehörigen  Ballons  zu  veranstalten. 

Zu  eingehender  Erörterung  gelangt  auch  die  grundsätzlich  wichtige  Frage,  ob 
solche  Mitglieder,  die  vor  dem  Erlass  der  neuen  Führerbestimmungen  (12.  Sep- 
tember 1908)  als  Fiihreraspiranten  angemeldet  worden  sind,  nach  diesem  Zeit- 
punkte noch  von  ihren  Vereinen  nach  deren  alten  Bestimmungen  das  Fiihrerpatent 
erhalten  können.    Letzteres  wird  von  Herrn  Linke  befürwortet. 

Der  Vorsitzende  bittet  folgendes  zum  Beschluss  zu  erheben: 

Mitglieder,  die  bis  zum  12.  September  1908  als  Fiihreraspiranten  gemeldet 
waren,  können  noch  bis  Ende  1909  ihr  Führerpatent  nach  den  bis  zu 
erstgenanntem  Zeitpunkt  in  ihren  Vereinen  gültig  gewesenen  Bestimmungen  er- 
werben. Nach  dem  1.  Januar  1910  unterliegen  auch  sie  den  neuen  Fiihrer- 
bestimmungen  des  Verbandes. 

Herr  Hergesell  wendet  sich  gegen  die  Festsetzung  einer  Frist;  der 
Antrag  Busley  wird  aber  mit  grosser  Mehrheit  angenommen. 

Auf  Antrag  des  Herrn  v.  Tschudi  wird  ferner  folgende  Resolution 
angenommen: 

Der  Luftschiffertag  legt  die  Bestimmungen  über  die  Erteilung  von 
Führerpatenten  so  aus,  dass  die  Offiziere  und  Beamten,  die  von  einer  zu- 
ständigen militärischen  Behörde  zu  Ballonführern  ernannt  worden  sind, 
dies  unter  Angabe  des  Datums  der  betreffenden  Verfügung  ihren  Vereinen 
schriftlich  mitzuteilen  haben  und  dann  eine  Eintragung  über  die  Verleihung 
des  Führerpatents  in  ihr  Fiihrerbuch  erhalten. 

Die  Erörterung  über  die  Anträge  ;des  Oberrheinischen  Vereins  kommt  zum 
Abschluss  durch  einen  Vermittelungsvorschlag  des  Herrn  S  c  h  c  r  I  e;  er  erbietet  sich, 
den  Zwischenfall  dadurch  aus  der  Welt  zu  schaffen,  dass  er  den  betreffenden  Herrn 
veranlasst,  noch  eine  oder  auch  mehrere  Fahrten  mitzumachen,  bevor  er  von 
seinem  Führerpatent  Gebrauch  macht;  an  der  Bereitwilligkeit  dieses  Herrn  sei  nicht 
zu  zweifeln.  Hierauf  zieht  Herr  Becker  namens  des  Oberrheinischen  Vereins 
dessen  Anträge  unter  dem  Vorbehalt  zurück,  dass  der  in  Frage  stehende  Herr  der 
Anregung^des  Herrn  Seherlc  auch  wirklich  Folge  gebe. 

Vom  Kölner  Club  liegt  ausser  den  beiden  schon  erledigten  noch 
folgender  Antrag  vor: 

Ucber  die  jeweiligen  Beratungen  der  Sportkommission  des  Deutschen 
Luftschiffer-Verbandes  soll  sämtlichen  Vereinen  des  Verbandes  schnell- 
möglichst ein  Protokoll  zugesandt  werden. 

Er  wird  mit  der  Abänderung  angenommen,  dass  statt  .Beratungen"  „Beschlüsse* 
gesetzt  wird. 
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Der  S  c  h  I  e  s  i  s  c  h  c  Verein  hat  zwei  Antrüge  eingereicht,  die  iei- 
„'emlen  Wortlaut  haben: 

1.  Der  Verband  möge  die  Aufstellung  von  Jahresrekorden  seiner  Ver- 
handsvereine  veranstalten,  dadurch,  dass  er  jeden  Verbandsverein  veranlasst, 
alljährlich  seine  Rckordfahrten  für  den  Fahrtbericht  des  Jahrbuches  hervor- 
zuheben und  zwar:  1.  Dauerfahrt,  2.  Weitfahrt,  3.  Schnelligkcitstahrt 
4.  Hochfahrt.  Der  Verband  möge  sodann  aus  dieser  Zusammenstellung  der 
einzelnen  Vereine  für  den  Qesamtverband  die  entsprechenden  Rekorde  er- 
mitteln und  im  Jahrbuch  alljährlich  publizieren. 

2.  Der  Luftschiffertag  möge  erwägen,  eine  Zentralstelle  zu  bilden,  ki 
der  interessante  und  gutgeschriebene  Fahrtberichtc  eingeliefert  und  gepriirt 
werden  sollen,  um  die  bestgeeigneten  in  regelmässiger  Polgc  zu  veröffent- 
lichen, etwa  unter  dem  Titel :  „L  u  f  t  r  c  i  s  e  n  des  Deutschen  Luit 
schiff  er-Verbandes  1909"  usw. 

Begründung:  Die  sehr  hübschen  Bücher  von  Prof.  Posche. 
Dr.  Milarch  usw.  dürften  von  allen  aktiven  Luftschiffern  mit  grüsstem 
Interesse  hegrüsst  worden  sein  und  den  Wunsch  nach  weiteren  solcher 
Publikationen  wachgeruten  haben. 

Die  .1.  A.  M."  dürften  aber  bei  ihrem  stark  in  Anspruch  genommertn 
Raum  nicht  in  der  Lage  sein,  allen  Fahrtberichten,  die  die  Veröh'em- 
lichung  lohnen,  eine  Stätte  zu  gewahren.  In  den  Tageszeitungen  werde i, 
Berichte  nur  noch  selten  aufgenommen  und  sind  dann  jedenfalls  in 

einen  grossen  Teil  des  aeronautischen  Interessentenkreises  verlort! 
Eine  Veröffentlichungsart,  wie  die  beantragte,  dürfte  daher  vielfach  will- 
kommen erscheinen. 

Vorbedingung  wäre,  die  Publikation  einer  Redaktionskommission  -u 
übergeben,  die  die  Aufnahme  von  sachlicher  und  literarischer  *i<- 
diegenheit  abhängig  zu  machen  hätte.  Die  Veröffentlichungen  könnten 
auch  periodisch  in  kürzeren  Zeiträumen  als  Jahrestrist  erfolgen.  Vor- 
bedingung wäre  natürlich,  eineu  Verlag  zu  gewinnen,  der  diese  Publi- 
kation als  eigenes  Unternehmen  herausgibt,  eventuell  in  üemeinschai: 
mit  dem  Verbände. 

Von  den  durch  Herrn  H  i  I  d  e  b  r  a  n  d  t  begründeten  Anträgen  wird  der  erste 
mit  der  Massgabe  angenommen,  dass  die  S  p  o  r  t  k  o  m  m  i  s  s  i  o  n  alljährlich  die  in: 
Deutschen  Luftschiffer-Verband  aufgestellten  nationalen  Jahrcsrckordf  » 
veröffentlichen  hat. 

Dagegen  wird  der  zweite  abgelehnt,  nachdem  sich  die  Herren  Busley  und 
Mo  cd  check  dagegen  ausgesprochen  haben,  und  zwar  mit  der  Begründung.  das> 
i ii r  Veröffentlichungen,  wie  sie  der  Schlesische  Verein  wünsche,  nur  das  Verbands- 
organ,  die  .Illustrierten  Aeronautischen  M  i  1 1  e  i  I  u  n  g  e  n".  in  Betracht 
komme,  dem  aus  dem  Verbände  heraus  in  keiner  Weise  Abbruch  getan 
werden  dürfe. 

Die  in  Köln  1907  zur  Aufstellung  einer  deutschen  aeronautischen 
T  e  r  m  i  n  o  1  o  g  i  e  eingesetzte  Kommission  hat  dem  Luftschiffertag  eine  Reihe 
von  Vorschlagen  unterbreitet,  die  mit  einigen  Abänderungen  angenommen  werden- 

Danach  sind  in  der  deutschen  Luftschiffahrt  folgende  Bezeichnungen  an- 
zuwenden: 
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Luttschiftahrt  ( Aeronautik).  L  u  i  t  s  c  h  i  i  f  e  r  (Aeronaut). 
I.  Flußschiffahrt  II.  Ballonschiffahrt 

«dynamische  Aeronautik  oder  Aviatik).  (Aerostatik). 
a)Flugmaschiuen  a)  Fesselballon 

h)  F  a  1 1  s  c  h  i  r  m  e.  b)  Freiballons 

c)  Luftschiffe  (franz.  Acronat). 

Nach  der  Bauart  sind  zu  unterscheiden: 
I.  II. 

a)  Flügelflicgcr  (Schwingenflieger).        „„„„„„„.„^ ,hiffJl- Fralluftschiffe. 

b)  Schraubenflieger.  a)  Balloi,ettluftSLh,ffe| 2.  Halbstarrluftschiffe 

c)  Drachenflieger  (Oleitfliegcr).  b)  Starrluftschiffe. 

Flugtechnik.  Ballontechnik. 

— ^— ^— ^ i— — 

Luftschiffahrtstechnik. 


Eine  Neubildung  der  S  p  o  r  t  k  o  in  in  i  s  s  i  o  n  sehlägt  Herr  M  o  e  d  e  - 
neck  vor.   Sein  Antrag  lautet: 

Für  die  Sportkommission  des  Deutschen  Luftschiffer  -  Verbandes  ist  ge- 
mäss der  meisten  Vorschläge  für  Reglementsänderungen  der  F.  A.  1.  eine 
Organisationsänderung  notwendig.  Ich  beantrage  einen  Vorsitzenden, 
einen  Schriftführer  und  drei  (kuppen  zu  je  drei  Mitgliedern,  je  eine  für 
Ballons,  für  Luftschiffe  und  für  Flugmaschinen. 
Der  Luftschiffertag  tritt  dem  Moedebeckschen  Antrage  bei  und  wählt  folgende 
Mitglieder: 

Vorsitzender:   B  u  s  I  e  y :    Schriftführer:  Stade:    (iruppe   für  Freiballons 
v.    Abcrcron,    Döring  er,    Poeschel;    (iruppe    für   Luftschiffe:  Her- 
ges e  I  I .    Hildebrandt,  v.   Parseval:  (iruppe  für  Flugmaschinen:  von 
d  cm  Borne.  (  j  a  n  s  .  S  ü  r  i  n  g. 

Dem  Antrag  ist  der  F.ntwurt  eines  Reglements  beigegeben,  das  mit  einigen 
\händerungen  in  folgender  Form  angenommen  wird: 

Bestimmungen 
für  die  Sportkommission  des  Deutschen  Luftschiffcr- 

Verbandes. 

8  1. 

Die  Sportkommission  des  Deutschen  Luftschiffer- Verbandes  bildet  die  höchste 
Instanz,  welche  gemäss  den  Satzungen  und  Reglements  der  F.  A.  I.,  des  D.  L.  V. 
und  den  Sonderreglements  t'ür  Zuerkennung  von  Preisen  endgültig  zu  ent- 
scheiden hat. 

Sie  hat  ihren  Sitz  da.  wo  der  Vorstand  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes 
sich  befindet:  in  den  (leschäftsräumcn  des  letzteren  werden  ihre  Akten  verwahrt. 

8  2. 

Die  Sportkommission  besteht  aus  elf  Mitgliedern,  nämlich: 

einem  Vorsitzenden, 
einem  Schriftführer, 
einer  (iruppe  von  3  Mitglieder  für  den  Ballonsport. 

..  3       ..  ..  Luftschiffsport. 

..  3       ..         ..      ..  Flugmaschinensport. 

§  3. 

Die  Mitglieder  der  Sportkommission  werden  auf  den  ordentlichen  Deutschen 
Luftschiffertagen  durch  Stimmenmehrheit  auf  drei  Jahre  gewählt. 

Der  Vorsitzende  und  der  Schriftführer  werden  alle  drei  Jahre  neu  gewählt. 
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Von  den  drei  (iruppen  scheidet  in  jedem  Jahre  je  ein  Mitglied  aus  und  wir., 
durch  ein  ncugewühltes  Mitglied  ersetzt. 
Kine  Wiederwahl  ist  statthalt. 

Der  Vorsitzende  beruft  die  Sportkommission  zu  einer  Sitzung  ziis.iritme;,. 
sobald  ein  Bedürfnis  zu  solcher  vorliegt.    Diejenigen  Mitglieder,  welche  rnc hria^i 
den  Einladungen  zu  den  Sitzungen  nicht  gefolgt  sind,  werden  bei  der  nächsten  Neu- 
wahl von  Mitgliedern  zuerst  ausgeschieden. 

§  5. 

Zu  Sitzungen,  in  denen  allgemeine  sportliche  Angelegenheiten  zur  Reratutu 
gelangen,  müssen  sämtliche  Mitglieder  der  Sportkommission  eingeladen  w  erden. 

Für  Angelegenheiten,  die  nur  die  einzelnen  Gruppen  betreuen,  genügt  die  Ab- 
wesenheit des  Vorsitzenden,  des  Schriftführers  und  der  Mitglieder  der  bctren'cnJei, 
Gruppe. 

§  6. 

Die  Beratungen  der  Sportkommission  sind  durchaus  g  e  h  ?  i  rri  zu  halten  uu* 
dürfen  weder  den  Interessenten  noch  der  Presse  mitgeteilt  werden. 

Die  Sportkommission  darf  nur  auf  Anordnung  ihres  Vorsitzenden  offizielle  Be  - 
scheidungen veröffentlichen,  die  unterschrieben  sind  entweder  vom  Vorsitzende;, 
und  dem  Schriftführer  oder  von  beiden  Genannten  und  einer  Sportgruppe  oder  \  • 
sämtlichen  Mitgliedern. 

§  7. 

Die  Sportkommission  kann  zu  Ihren  Beratungen  heranziehen: 
a>  den  Syndikus  des  Deutschen  Liiftschiffcr-Vcrbandcs; 
b)  Sportkommissare 


soweit  solche  für  vorliegende 
Fälle  erforderlich  sind. 


c)  Starter 

d)  Matcrialsach verstandige 
Sie  nehmen  an  der  Abstimmung  nicht  teil  und  unterstehen  gleichfalls  £  6. 

Seinen  letzten,  auf  Bildung  einer  Kommission  für  Flugtcehnik  bezügliche 
Antrag  zieht  Herr  M  o  e  d  e  b  e  c  k  zurück. 

Zwei  Anträge  des  Münchencr  Vereins,  welche  Abänderungen  der  !: 
und  32  der  neuen  Verbandssatzung  betreffen,  werden  ohne  Erörterung  angenommen. 

Von  der  Firma  A.  Werner  «5c  Söhne,  Mitglied  des  Berliner  Vereins  ur 
Luftschiffahrt,  ist  folgender  vom  28.  November  I9US  datierter  Antrag  an  den  Luft- 
schiffertag  gelangt: 

Wir  beantragen: 

1.  Das  heute  an  den  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  gcri.htete.  abschrift- 
lich iiier  beiliegende  Schreiben  zu  verlesen 

2.  Dem  darin  enthaltenen  Antrag,  der  Luftschiffertag  wolle  unsere  vor- 
rätigen alten  Abzeichen.  UM)  fertige,  200  halbfertige,  übernehmen  u" 
vertreiben,  stattzugeben. 

3.  Der  Deutsche  Luftschiffertag  wolle  beschliessen,  den  im  Mai  getasstm 
Bcschluss  auf  Beschaffung  neuer  Abzeichen  von  der  Firma  Fiel  aus- 
zuheben. 

Der  Antrag,  über  dessen  Vorgeschichte  Herr  Kschcnbach  berichtet,  wirj 
nach  kurzer  Besprechung  durch  Uebergang  zur  Tagesordnung  erledigt,  desgleichen 
eine  vom  Vorstande  zur  Kenntnis  des  Luftschiffertages  gebrachte  Beschwerde  de' 
Ostdeutschen  Vereins  über  den  Verlag  der  „Illustrierten  Aeronautischen  Mittei- 
lungen". 

Hinsichtlich  des  im  August  durch  schriftliche  Abstimmung  vorläufig  ansen*-- 
meuen  Grundgesetzes  wird  beschlossen : 
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Es  bleibt  bis  zum  nächsten  LuftscluifertaÄC  in  der  vorliegenden  Form 
in  Kraft  und  wird  demgemäss  auch  so  im  Jahrbuch  veröffentlicht;  der  Vor- 
stand wird  indessen  beauftragt,  es  in  der  Zwischenzeit  umzuarbeiten,  und 
zwar  so,  das«  Satzung  und  Geschäftsordnung  wieder  gesondert  erscheinen. 
Der  neue  Entwurf  soll,  wenn  möglich,  einige  Zeit  vor  dem  nächsten  Luft- 
schiffertage  den  Verbandsvcrcinen  zugesandt  werden. 

Ausserhalb  der  Tagesordnung  nimmt  Generalleutnant  z.  D. 
v.  Nieber,  gcschüftsfiihrcnder  Direktor  der  Zentrale  Mannheim  des  Deutschen 
Luftflottenvereins,  das  Wort,  um  sich  über  Ziele  und  Aufgaben  des  Luftflottenvercins 
auszusprechen  und  die  Vereine  des  Deutschen  Luitschifferverbandes  um  wohlwollende 
Unterstützung  seiner  Bestrebungen  zu  bitten.  Der  Luftflottenverein  werde  dem 
Luftschifferverbande  in  keiner  Weise  Abbruch  tun.  dazu  seien  die  Ziele,  denen  er 
nachgehe,  und  die  Kreise,  an  die  er  sich  in  erster  Linie  wende,  viel  zu  verschieden. 
Im  Gegenteil  weide  ein  verständnisvolles  Zusammenarbeiten  beiden  Teilen  zum 
Vorteil  gereichen.  Der  LuUflottenverein  werde  durch  die  aufklärende  und  werbende 
Tätigkeit,  mit  der  er  sich  an  die  Allgemeinheit  wende,  in  den  weitesten  Kreisen  Ver- 
ständnis und  Interesse  auch  für  die  besonJeren  Bestrebungen  des  Luftschiffer- 
verbandes erwecken,  auch  werde  letzterer  von  den  Einrichtungen,  die  der  Luft- 
üottenvercin  in  erster  Linie  plane,  Luftschiffhäfen  und  Luftschiffcrschulen,  Vorteil 
haben.  Andererseits  verspreche  sich  der  Luftflottenverein  von  der  Beteiligung  der 
dem  Luftschifferverbande  angehörenden  Vereine  und  vor  allem  von  ihrem  korpora- 
tiven Anschluss,  den  der  Berliner  Verein  bereits  vollzogen  habe,  wertvolle  Unter- 
stützung und  eine  Erhöhung  seines  Ansehens. 

Herr  P  o  1  i  s  wünscht,  dass  die  Vereine  meteorologische  Kurse  einrichten  und 
mit  den  meteorologischen  Instituten  in  Verbindung  treten,  um  besondere  Anleitungen 
für  wissenschaftliche  Ballonfahrten  zu  erhalten.  Der  Vorsitzende  macht  auf  die 
in  der  Führeranweisung  und  im  Jahrbuch  enthaltene  „Anleitung  für  die  internatio- 
nalen wissenschaftlichen  Ballonfahrten'-  aufmerksam,  und  Herr  Stade  teilt  mit, 
dass  beim  Berliner  Verein  auf  Anregung  des  Herrn  Hauptmanns  Hildebrandt  schon 
seit  Anfang  des  Jahres  Unterrichtskursc  in  verschiedenen  Fächern,  und  darunter 
auch  in  Meteorologie,  abgehalten  werden. 

Zur  Frage  der  Beteiligung  der  deutschen  A  u  t  o  m  o  b  i  1  c  i  u  b  s  am 
Deutsche  n  Luftschiff  er  verbände  nimmt  nach  kurzer  Erörterung,  an  der 
sich  ausser  dem  Vorsitzenden  die  Herren  Eschenbach,  Gans,  Koch 
und  Hilde  brandt  beteiligen,  der  Luftschiffertag  einmütig  in  dem  Sinne  Stellung, 
dass  die  Mitarbeit  dieser  Clubs  an  den  Bestrebungen  des  Verbandes  von  grossem 
Wert  und  ihr  Eintritt  mit  Freude  zu  begrüssen  ist.  Auch  wenn  es  an  dem  Sitze 
eines  Automobilclubs,  der  sich  zum  Eintritt  in  den  Deutschen  Luftschiifcrverband 
bewirbt,  schon  einen  dem  Verbände  angehörenden  Verein  gibt,  so  soll  seiner  Auf- 
nahme grundsätzlich  nichts  im  Wege  stehen,  doch  soll  ihm  nahegelegt  werden, 
sich  zunächst  mit  dem  bestehenden  Verein  ins  Einvernehmen  zu  setzen. 

Nach  einem  kurzen  Dank  an  die  Versammlung,  den  Herr  A  s  s  m  a  n  n  mit  einem 
Dankwort  für  die  ausgezeichnete  Leitung  der  Verhandlungen  beantwortet,  schliesst 
der  Vorsitzende  um  4  Uhr  den  6.  Deutschen  Luftschiffertag. 

Busley.  Stade. 


Verschiedenes. 

Der  Preis  Michelln,  für  den  Sieger  in  einem  Wettstreit  zwischen  Flugschifien 
schwerer  als  Luft  bestimmt,  der  bis  einschliesslich  31.  Dezember  d.  J.  die  grösste 
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Entfernung  in  einem  geschlossenen  Kreise  zurückgelegt  haben  wird,  ist  nach  Mass- 
gabe der  vorliegenden  Photographie  ein  kostbares  Kunstwerk  rms  getriebenem 

Silber.    Die  .Coupe  Michelin",  wie 


diese  Kunstleistung  genannt  wird, 
obgleich  sie  anscheinend  weniger 
der  Bezeichnung  einer  Schale  als 
eines  Tafclschmuckcs  entspricht,  ist 
das  Ergebiiis  einer  nach  dem  Wunsch 
des  Stifters  von  dem  Aero-Club  de 
France  ausgeschriebenen  Preiskon- 
kurrenz, für  die  lü  Preise  ausgesetzt 
waren.  Eine  aus  ^Kunstverständigen 
zusammengesetzte  Jury  hat  Mitte 
Dezember  die  Entscheidung  getroffen. 
Alle  zehn  Preise  wurden  verteilt,  die 
Zahl  der  Bewerber  überstieg  hundert. 
Der  erste  Preis  wurde  dem  zur  Ab- 
führung bestimmten  Modell  des  Bild- 
hauers Roussel  zuerkannt,  das  mit  dem 
Kennwort  „Le  triomphe  de  l'aviation" 
eingereicht  war.  Die  Ausführung  die- 


Pre.s  Micheun.  ses  Kunstwerkes  w  ird  dem  gewühlten 

Kennwort,  dem  Triumph  der  Luft- 
schiffahrt, in  bezeichnender  Weise  gerecht.  Es  ist  gekrönt  durch  das  überaus  zierlich« 
Modell  eines  Elugschiffes,  das  den  (irundgedanken  des  Drachenfliegers  versinnbildlicht. 
Der  Luftschiffer  sitzt  beobachtend  auf  seinem  Posten.  Soweit  ist  der  technischen 
Wirklichkeit  ihr  Recht  gewahrt.  Alles  andere  an  dem  Kunstwerk  ist  Phantasie« 
reiches,  schon  erfundenes,  allegorisches  Beiwerk.  Dem  Elugschiff  voran,  als  seine 
Führcrin  und  Schützerin  gedacht,  schwebt  eine  geflügelte  weibliche  Idealgestalt, 
während  nackte  menschliche  Gestalten  freischwebend  das  Schiff  stützen,  tragen  und 
in  der  ihnen  gegebenen  Bewegung  die  Vorstellung  von  dessen  schneller  Vorwärts- 
bewegung erwecken.  Ketten  zwischen  den  Küssen  einiger  dieser  Gestalten  sollen 
wohl  die  bisherige  Fesselung  des  Menschen  im  Vergleich  zur  Freiheit  des  Fluges, 
zu  dem  er  sich  jetzt  erhebt,  bezeichnen.  Den  gewaltigen  Triumph  der  Technik  aber 
verdeutlicht  die  Gestalt  des  abgestürzten  Ikarus,  dessen  abgeschmolzener  Flügel  am 
Boden  liegt.  An  dem  Felsen,  der  das  Piedestal  des  Kunstwerkes  bildet,  gewahr; 
man  eine  Gruppe,  einen  Mann,  eine  Frau  und  ein  Kind,  welche  bewundernd  in  die 
Höhe  blicken  Ueberaus  gefällig  durch  Palmen,  jenen  Flügeides  unglücklichen  Ikarusund 
andere  phantastische  Zutat  ist  der  untere  Rand  verziert.  Welchem  der  grossen  Parisei 
Etablissements  der  Silberschmiedekunst  die  Ausführung  anvertraut  wurde,  ist  noch 
nicht  bekanntgegeben.  A.  F 

Vor  der  Entscheidung  um  den  Michelinprels.  Bis  zum  Sonnenunter- 
gang des  letzten  Tages  im  laufenden  Jahre  soll  sich  der  Kampf  um  die 
„Coupe  Michelin"  entscheiden .  um  jenes  kostbare  aus  Silber  getriebene 
Kunstwerk,  das  von  einem  eitrigen  Forderer  der  Luftschiffahrt  für  denjenigen 
gestiftet  worden  ist,  der  bis  zum  gedachten  Zeitpunkt  mit  einem  Flußschiff 
schwerer  als  Luft  in  geschlossenem  Kreise  die  grösste  Entfernung  zurückgelcut  haben 
wird.  Es  sind  bisher  im  wesentlichen  zwei  Namen,  die  als  Bewerber  um  den  Prei> 
genannt  werden,  der  Amerikaner  Wilbur  Wright  und  der  Engländer  Henry  Farman: 
doch  wurden  in  den  letzten  Tagen  auch  noch  die  Franzosen  Leon  Delagranne,  be- 
kannt durch  seine  ausgezeichneten  Leistungen  in  Issy-les-Moulineaux  und  in  Italien, 
und  Moore  Brabazon,  bisher  wenig  in  den  Vordergrund  getreten,  als  emsthaitc  Be- 
werber bezeichnet.   W  ilbur  Wright  hat  am  24.  September  einen  Rekorc  geschaffen. 
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der  ihm  die  Anwartschaft  auf  den  Preis  neben  würde,  wenn  eine  bis  /.um  Sonnen- 
untergang des  31.  Dezember  auszuführende  Fahrt  nicht  eine  grossere  Ziffer  ersehen 
sollte.    Cr  fuhr  innerhalb  der  Bedingungen  der  Preiskonkurrenz  am  gedachten  Tage 
39,095  km.  ia  er  fuhr  eigentlich  iiber  60  kn:  in  einem  7.uge;  aber  die  erste  Zahl  war 
im  Augenblick  des  Sonnenuntet ganges  als  erreicht  festgestellt,  der  Uebcrsehuss  durfte 
nicht  gerechnet  werden.    Demgegenüber  hatte  auch  Henry  Farman  in  den  letzten 
Monaten  sehr  achtungswertc  Leistungen  aufzuweisen.   Fr  hat.  abgesehci-  von  seinem 
unvergesslichen  Fluge  von  Chalon  nach  Reims,  mehren-  Flüge  von  20—  30  km  ausge- 
führt, ja  er  flog  am  29.  September  in  43  Minuten  42  km  weit,  würde  also  den 
Wrightschen  Rekord  geschlagen  haben,  wenn  dieser  Flug  als  Bewerbung  um  die 
„Coupe  Michelin"  angemeldet  und  entsprechend  kontrolliert  worden  wäre.  Seitdem 
sind  beide  ausgezeichnete  Aviatiker  überaus  tätig.  Wright,  um  auf  alle  Fälle  seinen 
eigenen  Rekord  zu  schlagen  und  nach  Möglichkeit  zu  erhöhen,  Fartnan.  um  den 
stolzen  Erfolg  für  sich  zu  holen.   Die  wenigen  Tage,  die  uns  noch  von  der  Entschei- 
dung trennen,  werden  also  voraussichtlich  noch  manche  Nachricht,  sowohl  vom 
Manöverfelde  von  Auvours  bei  Le  Maus,  das  Wright  benutzt,  als  von  dem  bei 
Chalons,  von  dem  Farmau  aufsteigt,  bringen,  und  man  kann  es  unsern  französischen 
Nachbarn  nachfühlen,  dass  sie  äusserst  gespannt  auf  den  Ausgang  einer  Konkurrenz 
sind,  die  zurzeit  die  Blicke  der  Welt  auf  ihren  von  ihnen  so  gern  als  die  Gcburts 
statte  der  Luftschiffahrt  bezeichneten  Boden  lenken.  Sehr  bezeichnend  sagt  die  letzte 
Nummer  des  Journals  „Les  Sports",  es  lehne  ab,  die  Aussichten  der  Bewerber  gegen- 
einander abzuwägen;  denn  es  werde  wie  immer  der  Ausgang  sei,  bei  dem  gleichen 
Anspruch  der  Bewerber  an  die  Bewunderung  der  Welt,  keinen  Sieger  und  keinen 
Besiegten  geben.   Was  W  right  oder  Farman  am  30.  ocer  31.  Dezember  als  höchste 
Leistung  erreichen  würden,  könnte  von  Farman  oder  Wright  am  Tage  darauf  über- 
troffen werden.    Beide  bringen  ausgezeichnete  Eigenschaften  für  ihre  Zwecke  mit: 
Wright,  methodisch  bis  zur  Uebcrtreibung,  überlässt  nichts  dem  Zufall;  Farman,  im 
gewissen  Sinne  kühner  als  jener,  verbindet  Wagemut  mit  k'ihlcr  Ucbcriegung.  Von 
dem  einen  wie  dem  andern  dieser  beiden  Männer,  die  in  kurzer  Zeit  die  F'ugschiffahrt 
zu  so  bedeutenden  Erfolgen  geführt  haben,  ist  Ausser-ewöhnliches  und  Grosses  zu 
erwarten.  Qui  vivra  verra!  V  F. 

Wrights  neuester  Flugrekord.  Wr.  W.  W  r  i  g  h  t  hat  am  18.  Dezember  einen 
neuen  Flugrekord  aufgestellt.  Er  flog  12  Minuten  nach  10  Uhr  und  landete  5  Minuten 
nach  12  Uhr,  blieb  somit  113  M  i  n  u  t  e  n  i  n  d  e  r  L  u  f  t.  Hierbei  machte  er  45  Um- 
finge und  legte  nach  Schätzung  der  offiziellen  Vertreter  des  Aero-Clubs  99  km 
zurück.  Er  erhob  sich  bis  auf  2<J  in  Höhe  und  erhielt  sich  in  derselben,  eine  Zeit- 
lang stieg  er  auch  auf  .30  in  Höhe.  Die  Geschwindigkeit  wurde  auf  05  km  in  der 
Stunde  ermittelt. 

Die  Erhitzung  des  Motors  veranlasste  ihn  zur  Landung. 

Nach  dem  f  rühstück  flog  er  von  neuem  auf,  mit  der  Absicht,  den  Preis 
des  Aero-Club  de  la  Sarthe  zu  gewinnen,  welcher  dem  zufallen  soll,  der 
zuerst  eine  Flughöhe  von  100  m  erreicht.  Bald  nach  Verlassen  des  Starts  beg  inn 
er  aufzusteigen,  50  m  Höhe  waren  bald  erreicht,  und  in  grossen  Kreisiliigcn  erreichte 
er  nach  9  Minuten  die  erforderliche  Höhe  und  iiog  über  die  Fesselballons  fort,  die 
in  120  m  Höhe  standen,  für  alle  Zuschauer  ein  grossartiger,  erhebender  Anblick. 
Wright  bewegte  sich  >.o  sicher,  dass  niemand  das  Gefühl  überkam,  es  konnte  irgend 
etwas  Schlimmes  dabei  eintreten.  Nachdem  er  die  Ballonlinie  einmal  überlegen 
hatte,  begann  er  zunächst  in  Spiralen  herabzufliegen.  Schliesslich  st  ippte  er  den 
Motor  und  glitt  samt  zur  Erde  nieder. 

Durch  diese  Höllenfahrt  hat  Wright  den  Preis  des  Aero-Club  de  la  Sartre 
errungen. 
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Am  19.  Dezember  wollte  Wright  wieder  auffliegen,  um  den  Entiernungsrekord 
von  99  km  zu  übertreffen;  der  eingetretene  Regen  und  der  Wind  veranlassten  ihn 
aber,  nach  9  Minuten  Flug  davon  Abstand  zu  nehmen. 

Wright  beabsichtigt,  alsbald  sein  Manövcrfcld  nach  Pau,  einem  Städtchen 
von  35  000  Einwohnern  nördlich  der  Pyrenäen,  zu  verlegen.  Die  Festsetzung  der 
Rekorde  würde  der  dort  begründete  und  dem  A£ro-Club  de  France  äff  (liierte  Ae>o- 
Club  du  Bcarn  übernehmen  müssen,  dessen  Vorsitzender  Herr  Paul  Tissandier  ist. 
Letzterer  hat  Mr.  Wright  auch  Pau  besonders  empfohlen,  wo  im  Norden  sich  ein 
weites,  von  schützenden  Bergen  umschlossenes,  neeignetes  ebenes  Versuchsfeld. 
Lande  du  Poht  Long,  befindet.  Ausserdem  sagt  man,  dass  auch  materielle 
Interessen  insofern  dabei  berücksichtigt  sind,  als  von  Seiten  Spaniens  10  Wriuht- 
apparate  bestellt  sein  sollen  und  Pau  für  die  Ucbunecn  der  Spanier  wegen  der 

Nähe  ihres 
Landes  gün- 
stig gelegen 
ist.  Man  kann 
es    von  San 

Sebastian 
über  Bayonne 
mit  der  Eisen- 
bahn leicht  er- 
reichen. 

Vannimaa, 

der  bekannte 
Konstrukteur 
derüondelvon 

Wellmanns 
Luftschiff,  hat 
einen  Drachen- 
flieger ausge- 
führt, auf  den 
wir  noch  zu- 
rückkommen 
werden. 


Drachenflieger  Vanniman  im  Fluge. 


Drachenflieger  Vanniman. 
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Ausstellung  für  Luftschiffahrt  In  Parts. 


Eine  Ausstellung  für  Luftschiffahrt  findet  gegenwärtig  in  Paris  statt.  W  Ir 
kommen  mit  einem  aus  der  kundigen  Feder  des  Herrn  Oberstleutnant  Fspitallier 
verfassten  Berichte  im  nächsten  Hefte  zurück. 

Die  aeronautische  Landkarte  von  Frankreich.  M.  Sauniere,  der  arbeitsame 
Präsident  des  Aeronantiquc-Club  de  France,  hat  denjenigen  Teil  der  Karte  beinahe 
beendigt,  welcher  sich  auf  die  Leuchtfeuer  der  Küsten  und  auf  Starkstromleitungen 
bezieht.  (Revue  de  Taviation.) 

Prinz  Georg  von  Bayern,  der  älteste  Sohn  des  Prinzen  Leopold,  hielt  an? 
16.  Dezember  im  Bayerischen  Automobil-Club  einen  äusserst  anziehenden  und  lehr- 
reichen Vortrag  über  den  Freiballon,  in  welchem  er  die  erziehliche  Bedeutung  und 
den  sportlichen  Weit  dieses  Fahrzeugs  besonders  hervorhob. 

Das  Clement-Ba>ard-Luftschiff  machte  am  20.  Dezember  last  eine  Stunde 
lang  Kreuz-  und  Oucrtahrtcn  über  Paris  zum  Zw  ecke  von  kinenntographisehen  Auf- 
nahmen während  der  Fahrt. 

Im  Aero-Club  zu  St.  Petersburg  fand  am  1.  Dezember  die  erste  Mitglieder- 
versammlung statt.  Herr  Ingenieur  Niemtschenko,  der  eben  aus  Paris  wo  er 
besonders  aeronautische  Studien  betrieben  hatte  —  zurückgekehrt  war,  hielt  dem 
Club  einen  interessanten  Vortrag  über  seine  Flüge  mit  dem  Clcmcnt-Bayard-Lutt- 
schiff  und  dem  Ys  right-Aeioplan. 

Wir  begrüssen  es  mit  Freude,  dass  auch  in  Russland  das  Interesse  für  die 
Luftschiffahrt  ein  breiteres  wird. 

Lieber  die  Fahrt  des  Ballons  „Mainz-Wiesbaden",  bei  welcher  beide  Insassen. 
c!er  Führer  Herr  Hauptmann  Fberhard  im  Feldartillerie-Regiment  Nr.  27  und  Herr 
Krausse,  Wiesbaden,  wie  schon  durch  die  Tageszeitungen  gemeldet  wurde,  heraus- 
geschleudert wurden,  wird  uns  folgendes  berichtet: 

Die  Wetteraussichten  waren  für  eine  Nachtfahrt  ungünstig:  stark  veränder- 
liches, teilweise  stürmisches  Wetter  mit  reichlichen  Niederschlägen,  auch  Schnee- 
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fallen  war  zu  erwarten.    Der  Ballon  stieg  um  4  Uhr  10  Minuten  nachmittags  vom 
Wiesbadener  (iaswerk  bei  starkem  Regen  und  Nebel  auf    Kr  fuhr  in  nordöstlicher 
Richtung  zwischen  Bierstadt  und  Igstadt  hindurch,  bei  Medenbach  vorbei  auf  den 
Taunus  los,  über  welchem  eine  Gleichgewichtslage  in  der  Höhe  von  ca.  500  m 
erreicht  wurde.    Infolge  der  teilweise  wolkenbruchartig  niedergehenden  Regen- 
fällc  erforderte  es  die  grösstc  Aufmerksamkeit,  den  Ballon  in  seiner  Gleichgewichts- 
lage zu  erhalten.    Die  Orientierung  war  durch  den  dichten,  bis  zu  dem  Erdboden 
reichenden  Nebel  sehr  erschwert,  wurde  aber  bis  zur  unfreiwilligen  Landung  auf- 
recht erhalten.    Der  Ballon  Änderte  seine  Richtung  mehrfach  sehr  erheblich  und 
ging  über  das  Lorsbacher  Tal,  Königstein,  Oberursel,  Homburg.    Von  hier  an  nahm 
die  Geschwindigkeit,  die  anfänglich  etwa  40  km  in  der  Stunde  betragen  hatte, 
ausserordentlich  zu  und  steigerte  sich  auf  ca.  100  km.  Gleichzeitig  wurde  der  Nebei 
immer  dichter.    Als  der  Ballon  an  den  Ausläufern  des  Taunus  angelangt  war,  be- 
gann er  etwas  zu  sinken,  was  durch  ständigen  Ballastauswurf  pariert  wurde,  lieber 
der  oberhessischen  Ebene  schlug  der  Ballon  plötzlich  auf  und  die  beiden  Insassen 
wurden  herausgeschleudert.  Der  Ballon  f!og  weiter.  Die  Erklärung  für  diesen  Vorgarn: 
ist  die,  dass  sich  über  dem  Taunus  eine  heftige,  an  den  Abhängen  des  Taunus  entlang 
nach  der  Ebene  gehende  Fallböc  entwickelt  hatte,  welche  den  Ballon  zur  Erde 
gerissen  hatte.    Für  die  Balloninsasscn  war  dies  nicht  zu  erkennen,  weil  die  Erde 
bis  zum  letzten  Moment  infolge  des  Nebels  nicht  zu  sehen  war  und  die  ausge- 
worfenen Papierschnitzcl  durch  die  Böc  mit  heruntergerissen  wurden,  so  dass  sie 
dem  Führer  nicht  wie  sonst  durch  ihr  scheinbares  Steigen  beim  Fall  des  Ballons 
einen  Anhalt  für  die  Fallgeschwindigkeit  des  Ballons  geben  konnten.    Der  Auf- 
prall des  Ballons  war  ein  so  plötzlicher,  dass  Herr  Hauptmann  Eberhard  und  Herr 
Krausse  nichts  Näheres  hierüber,  sowie  über  die  Art  und  Weise,  wie  sie  aus  dem 
Korb  geschleudert  wurden,  angeben  können.    Beide  Herren  erkannten  ihre  Situa- 
tion erst,  als  sie  auf  einem  Acker  bei  Beienheim  in  Oberhcsseii  auf  den  Rücken 
lagen  und  der  Ballon  in  den  Lüften  verschwand.    Herr  Hauptmann  Eberhard  hatte 
bis  zu  dein  Aufprall  des  Ballons  in  der  Fahrtrichtung  am  Korbrandc  gestanden,  einen 
Sandsack  auf  dem  Korbrandc  gehalten  und  ständig  etwas  Ballast  geworfen,  weil  er 
den  Eindruck  hatte,  dass  der  Ballon  etwas,  aber  nicht  stark  fiel;  auch  der  aus- 
geworfene Sand  war  bis  zum  letzten  Augenblick  nicht  scheinbar  in  die  Höhe  ge- 
gangen, wie  es  sonst  bei  jedem  starken  Fall  geschieht,  sondern  in  der  Tiefe  ver- 
schwunden, so  dass  auch  hieraus  kein  Schluss  auf  eine  erhebliche  Eallgeschwindi.:- 
keit  zu  ziehen  war.    Noch  weniger  war  anzunehmen,  dass  der  Ballon  sich  schon 
nahe  über  dem  Erdboden  befand,  weil  der  Barometer,  der  zum  Ablesen  immer  erst 
mit  der  elektrischen  Lampe  beleuchtet  werden  musstc,  wenige  Sekunden  vorher 
die  Höhe  von  500  m  angezeigt  hatte  und  der  Führer  andererseits  wusstc.  dass  sieh 
der  Ballon  nicht  mehr  über  dem  Gebirge,  sondern  über  der  Ebene  befand.    Von  d:r 
Erde  haben  die  Insassen,  bevor  sie  herausgeschleudert  wurden,  überhaupt  nichts 
gesehen.    Herr  Hauptmann  Eberhard  ist  offenbar,  wie  aus  der  an  seinem  Körpvr 
klebenden  Erde  hervorging,  direkt  auf  den  Kopf,  dann  auf  den  Rücken.  Herr  Kiausse 
auf  Herrn  Hauptmann  Eberhard  gefallen.    Beide  waren  einige  Augenblicke  be- 
sinnungslos.    Bemerkenswert  ist  noch,  dass  der  Nebel  nach  dem   Aufprall  des 
Ballons  völlig  verschwunden  war.    Anscheinend  ist  er  durch  dieselbe  Böe,  die  den 
Ballon  zu  Buden  geworfen  hatte,  weggefegt  worden.    Das  Wetter  war  von  da  a" 
gleichmässig.  ruhig  und  ohne  Regen,  so  dass  der  Ballon  voraussichtlich  noch  ei'ic 
gute  Fahrt  hätte  machen  können.    Die  Witterung,  welche  zur  Zeit  der  Fahrt  über 
dem    Taunus  geherrscht  hatte,  hatte  zweifellos  Aehnlichkeit   mit   den  Gewitter- 
bildungen  des  Sommers.    Am  nächsten  Tage  wurde  telegraphisch  nach  Wiesbaden 
gemeldet,  dass  der  Ballon  bei  Merkenfritz  im  Vogelsgclwrge  gefunden  sei.  wora-i; 
sich  Herr  Krausse  und  Herr  Hauptmann  Eberhard  im  Auto  cach  Merkenfritz  be- 
gaben und  den  Ballon  gegen  7  Uhr  abends  noch  beinahe  prall  gefüllt,  in  tadellosem 
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Zustande  und  aui  einer  Wiese  so  kunstgerecht  kesselt,  wie  es  die  beste  Luit- 
schiffertruppe nicht  hatte  sachgemässcr  machen  können,  vorfanden.  Besonderer 
Dank  und  Anerkennung  verdient  neben  dem  Entgegenkommen  der  Bewohner  im 
allgemeinen,  besonders  das  äusserst  sachgemässe  und  vorsorgliche  Verhalten  des 
Bürgermeisters  von  Merkenfritz  und  dessen  Schwagers  Herrn  Bilz,  welche  die 
Fesselung  des  Ballons  angeordnet,  Wachen  ausgestellt  und  durch  Telephon  und 
Telegraph  schliesslich  den  Eigentümer  des  Ballons,  den  Mittelrheinischen  Verein 
für  Luftschiffahrt,  ermittelt  hatten.  Die  Instrumente  und  der  ganze  Inhalt  des  Korbes 
befanden  sich  auf  der  Bürgermeisterei  zum  Trocknen.  Es  fehlte  auch  nicht  das 
Kleinste.  Alles  war  bis  auf  die  Durchwässerung  gänzlich  unversehrt.  Der  Ballon 
wurde  unter  Aufsicht  des  Herrn  Hauptmann  Eberhard  sofort  verpackt  und  zur  Bahn 
gebracht.  Um  11  Uhr  abends  traten  beide  Herren  die  Rückfahrt  an  und  langten, 
nachdem  sie  durch  die  regennassen  Gebirgswege,  sowie  eine  P  2  stündige  Panne  und  zu- 
allerletzt in  nächster  Nähe  von  Wiesbaden  durch  einen  2  ständigen  Halt  infolge 
Hcnzinmangels  aufgehalten  waren,  gegen  8  Uhr  morgens  in  Wiesbaden  an.  Eine 
am  gleichen  Tage  vom  Oberrheinischen  Verein  unternommene  Ballonfahrt  hat 
ebenfalls  ein  frühzeitiges  Ende  gefunden.  Es  fand  nämlich  zwischen  Korb,  Netz 
und  Hülle  ein  derartig  lebhafter  Austausch  von  Elektrizität  in  Form  eines  Funken- 
regens  statt,  dass  die  Insassen  vorzogen,  bald  zu  landen.  Beide  Fahrten  sind  ein 
Beweis  dafür,  dass  am  12.  Dezember  starke  Wirbelbewegungen  in  der  Atmosphäre 
vorhanden  waren.  E— d. 

Aero-Club  von  Luttich  Spa.  Arn  !';.  Dezember  hat  eine  neue  Luitschiffer- 
vereinigung  „L'Aero  Club  Liege — Spa  mit  zunächst  80  Gründer-Mitgliedern  sich 
gebildet,  die  alle  der  besten  Gesellschaft  angehören.  Als  Präsident  wurde  der 
Advokat  Emile  Digneffe  erwählt,  als  Vizepräsidenten  Auguste  Ditmoulin  und 
Adricn  G.  Picdboeuf;  Geneialsekretär  Chevalier  Jules  de  Thier,  Schatzmeister 
Edouard  van  Zuylen.    (Lcs  Sports.) 


Augsburger  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Am  Freitag,  den  18.  Dezember,  hielt  vor  zahlreichem  Publikum  Herr  Oberst 
S  c  h  a  e  c  k  ,  der  Sieger  des  Wettfliegens  um  den  Gordon-Bennett-Preir..  einen  mit 
lebhaftem  Beifall  aufgenommenen  Vortrag  über  seine  denkwürdige  Fahrt  vom  II.  bis 
14.  Oktober  I9<»8.  In  anschaulichster  Weise  schilderte  et  die  wohlüberlegten  Vor- 
bereitungen, die  Abfahrt,  die  Reise  über  Land  und  dann  über  See.  Obwohl  die 
Fahrt  mehrere  Tage  und  Nachte  dauerte,  bewahrten  die  beiden  Luftschiffer  bis  zum 
Schluss  ihre  Ruhe  und  kühle  Uebcrlcgung,  beobachteten  die  Instrumente,  suchten 
sich,  so  gut  es  ging,  zu  orientieren  und  hielten  fleissig  Ausschau  nach  Land  und 
Schiffen.  Der  Ausgang  des  kühnen  Unternehmens:  die  Landung  bei  Moide  in  Nor- 
wegen nach  längerer  Fahrt  im  Schlepptau  eines  Dampfers,  der  ihr".  Rufe  um  Aus- 
kunft missdeutet  und  für  Hilferufe  gehalten  hatte,  ist  bekannt.  Die  mit  schlichter 
Einfachheit  vorgetragenen  Erlebnisse  des  sympathischen  Redners  machten  grossen 
Eindruck  auf  die  Zuhörer. 

Später  berichtete  noch  Herr  B'iuinspcktor  Hackstetter  über  seine  Pauer- 
iahrt  vom  12.  Oktober  19f»8,  deren  Einzelheiten  er  seinerzeit  bereits  ausführlich 
in  der  Presse  beschrieben  hat.  Auch  sein  Vortrag  fand  beim  Publikum  starken 
Beifall. 


Digitized  by  Google 


Der  Gordon-Bennett- Preis  für  Flugmaschinen. 


Grat  Henry  de  la  V  a  u  1  x  Vizepräsident  des  Acro-Clubs  de  Trance,  und 
M.  Cortland-Bishop,  Präsident  des  Acro-Club  d'Ameriqite,  haben  dem  Acre- 
Club  de  France  im  Namen  des  Herrn  James  Gordon  Ben  nett  einen  inter- 
nationalen Ehrenpreis  für  Flugmascliinen  überreicht. 

Ausser  diesem  Ehrenpreise  Im  Werte  von  12  500  Eres,  hat  Herr  James  Gordo:; 
Bennett  noch  drei  Preise  von  25  0C0  Eres,  gestiftet,  von  denen  je  einer  dein  Ge- 
winner im  Jahre  1909,  1910  und  1911  zufällt. 

So  besitzt  die  E.  A.  1.,  dank  der  Ergiebigkeit  des  Herrn  James  (jorJu: 
Bennett,  jetzt  zwei  internationale  Preise:  einen  für  Ballons,  den  anderen  für  ilus- 
technische  Apparate. 

Auszug  aus  dem  Reglement. 
Der  Acro-Club  de  Erauce  erhielt  von  Herrn  James  Gordon  Bennett: 

1.  einem  Kunstgegenstand  im  Werte  von  12  500  Eres.,  die  sogenannte  ..Coupe 
Oordon  Bennett"  für  Luftflieger,  welche  von  Flugmaschinen  sämtlicher  Gattungen,  die 
mit  Motoren  betrieben  sind,  nach  den  Bestimmungen  Jes  Reglements  der  E.  A.  I. 
von  Führern,  welche  Clubs  angehören,  gewonnen  werden  kann; 

2.  das  der  F.  A.  I.  gegenüber  gültige  Versprechen,  dass  in  den  drei  ersten 
Jahren  der  Preisbewerbung  die  Sieger  der  Wettbewerbe  um  die  Gordon-Benneti- 
Coupe,  die  ihren  Club  zum  Besitzer  des  Preises  machen,  einen  Preis  v»u 
25  000  Eres,  erhalten. 

Art  des  Wettbewerbes. 

Es  handelt  sich  um  einen  Entfcrnimgsrekord  aui  einer  vorher  bestimmt«:.. 
Sil  ecke  in  gerader,  krummer  oder  kreisförmig  geschlossener  Linie. 

Sieger  wird  derjenige  Bewerber  sein,  der  die  vollständige  Strecke  durch- 
flogen hat. 

Ist  das  bei  mehreren  Bewerbern  der  Fall,  so  wird  derjenige  der  Sieger  sei;», 
der  die  Strecke  in  der  kürzesten  Zeit  zurückgelegt  hat. 

Durchfliegt  kein  Bewerber  die  ganze  Strecke,  so  wird  der  Preis  nicht  vci- 
geben.  sondern  bleibt  im  Besitze  der  F.  A.  !. 

Qualifikation  der  Bewerber. 
Jeder  Verband  und  jeder  qualifizierte  Club,  welcher  den  Preis  dem  de- 
rzeitigen Besitzer  abgewinnen  will,  muss  letzteren  diesen  Entschluss  vor  «lern 
!.  März  durch  einen  an  den  Clubpräsidentcn  gerichteten  eingeschriebenen  Brui 
mitteilen  unter  Angabe  der  Anzahl  der  Bewerber. 

D  a  t  u  m  u  n  d  O  r  t  des  W  e  1 1  b  e  w  e  r  b  e  s. 

Der  Preis  kann  jedes  Jahr  zwischen  dem  1.  Mai  und  dem  15.  November  ge- 
wonnen werden.  Das  Datum  muss  von  dem  den  Preis  besitzenden  Club  vir  deM 
1.  April  festgestellt  sein. 

Der  Wettbewerb  muss  in  dem  den  Preis  besitzenden  Lande  stattfinden. 

Organisation  des  W  e  t :  b  c  w  e  r  b  e  s. 
Die  Sportkommissioii  des  den  Preis  besitzenden  Clubs  Imt  den  Wettbewerb 
zu  veranstalten  und  sämtliche  Kosten  zu  tragen. 

Pas  Inkrafttreten  de  s  k  e  g  I  e  n:  e  n  t  s. 

Jeder  Verband  und  jeder  Club,  w  elcher  Besitzer  des  Preises  wird,  ve  - 
pflichtet  sich,  das  gegenwärtige  Reglement  zu  beachten  und  in  unvorhergesehenen 
Fällen  das  allgemeine  Wettbewerbungsret: iement    der  F.  A.  1.  anzuwenden. 

Alle  Verbände,  Clubs  und  Bewerber  verpflichten  sich,  die  Entscheidung  der 
r.  A.  1.  alf  letzte  Instanz  anzuerkennen. 
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Personalien. 

Ordensverleihungen.  Das  Komturkreuz  des  Franz-Joseph-Ordens  mit  dem 
Stern  Herrn  Qeh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr.  Assmann  und  Herrn  Oeh.  Reg.-Rat 
Prof.  B  u  s  1  e  y; 

das  Offizierskreuz  des  Franz- Joseph-Ordens  Herrn  Major  Uross  und  Herrn 
Hauptmann  v.  Stehler; 

die  dritte  Stufe  der  zweiten  Klasse  des  Kaiserlich  chinesischen  Ordens  vom 
doppelten  Drachen  Herrn  Geheimen  Kommerzienrat  Isidor  Loewe,  Berlin; 

Herr  Oberstleutnant  Moedebeck  wurde  durch  Ausserordentliche  Kabinetts- 
ordre  vom  17.  12.  er.  z.  D.  gestellt; 

Herr  Oeh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr.  A  s  s  m  ann  und  Herr  A.  Lawrence  wurden 
zu  Ehrenmitgliedern  der  Royal  Aeronautical  Society  in  London  ernannt. 


Industrielles. 

Hu ü technische  Fabrik  A.  Euler  In  Frankfurt  a.  W.  Die  Firma  August 
l "  uler  in  Frankfurt  a.  M.  hat  die  der  französischen  flugtechnischen  Firma  V  o  i  s  i  n 
P  r  e  r  e  s  in  Paris  gehörenden  aeronautischen  Patente,  sowie  deren  alleiniges  Ver- 
kaufsrecht und  Reproduktionsrecht  in  Deutschland  für  viele  Jahre  erworben.  Die- 
selbe wird  in  der  Nähe  von  Frankfurt  eine  grosse  flugtechnische  Fabrik  mit  Ver- 
üuehswerkstätten  einrichten.  Zwei  Flugmaschinen  der  Konstruktion  Voisln  Freres, 
-wie  sie  die  Herren  Farman,  Delagrange,  B  I  e  r  i  o  t  bei  ihren  bekannten  und 
erfolgreichen  Flügen  benutzt  haben,  hat  A.  Euler  angekauft.  Wir  können  dieses 
Unternehmen,  auch  in  Deutschland  den  Flugsport  heimisch  zu  machen,  nur  mit 
Freuden  begrüssen. 
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Fuhrbarographen  aus  Leichtmetall 
.*.  Fahrbarometcr,  Statoskope  .•. 

Ventilierte  Baro-,  Thermo-,  Hygrographen,  Spezialtheodolrten 
nach  Dr.  de  Quervain  zur  Ballonbeobachtung 


alle  meteorologischen  Instrumente 


fertigen  als  Spezialitäten 


Preisliste  gratis 


J.  &  A.  Bosch,  Präzisions-Mechaniker 

Strassburg  i.  E.,  Münstergasse  15. 


Patente 

Reichau  &  Schilling 
Berlin  7  ' 
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mit  Trockenbatterien  D.  R.  P.  u.  D.  R.  G.  M. 

Handlampe  I 

57 

Brennstunden 
Handlampe  II 

17 

Brennstunden 

ununterbrochen 

laut  PrUfungsschein  d. 
Physikalischen  Staats- 
laboratorlums  In  Ham- 
burg. 

Prospekt  franko. 


Referenzlisten. 


Adolph  Wedekind, 

HAMBURG,  Contor  Neuerwall  36 


Fabrik  galvani- 
scher Elemente 


„Parallelo" 

der  leite  Zeicheitiiol  der  Welt 


Elegante  Einbanddecken 

/um  Jahrgang  1908  dir  „Illustrierten  rtcro- 
nautischen  Mitteilungen"  sind  zum  Preise 
von  Mark  1.5»  cxkl.  i'orto  zu  beziehen  vom 

Verlag  der  Jllustr.  Aeron.  Mitteilungen",  Berlin  W  31 
r 


Julius  Ganske.  Median.  Werkstatt 

Zehlendor  [-Berlin,  Stabnsdorfer  Str.  4 

empfiehlt  sich  zur  Ausführung  von 

Apparaten  und  Geräten  für  Luft- 
schiffahrt, Luftforschunq  usw. 

Präzise  Herstellung  von  Modellen  und 
:;  allen  kleinmechanischen  Arbeiten  :: 


Carl  Berg,  Aktiengesellschaft,  Eveking  i.W. 

Spezialfabrikate  aus  Aluminium  und  dessen  Legierungen  zur  Herstellung  von  Luftschiffen, 

erprobt  durd)  die 

Lieferungen  für  die  Luftschiffe  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Grafen  v.  Zeppelin. 

Äluminiumguss 

mit  l)öd)st  erreichbarer  Festigkeit,  grösstmöglidjster  Dcrmung  und  geringem  spezifischen  Gewicht. 

Aluminiumbleche  *  Äluminiumroljre 
Aluminiumprople  *  Äluminiumfar;onstüdte 

Bleche,  Drähte,  Stangen  aller  Metalle,  wie  Kupfer,  Messing,  Neusilber  etc. 

Generalvertreter  für  die  Auto-  und  Luftschiffahrt-Branche: 
Alfred  Teves,  Frankfurt  a.  M. 
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Jngenieur 

und  Physiker,  Ä>  Jahre,  milillrfrei,  an  gewissenhaftes 
durchaus  selbständiges  Arbeiten  gewöhnt,  sud)t 
Stellung  zum  I.  April  1909. 

Vorbildung:  12  Semester  gründliches  Hochschul- 
studium! Erstklassige  Werkstattpraxis.  Sehr  gründ- 
liche und  umfassende  Kenntnisse  in  Physik.  Mechanik 
und  den  übrigen  Ingenieurwissenschaften.  War 
mehrere  Jahre  Privatlehrer  für  alle  Fflchcr  der  „Diplom- 
Vorprüfung",  aud)  mehrere  fahre  Assistent  für 
Mechanik,  für  Maschinenkunde  und  im  physikalischen 
Laboratorium  einer  technischen  Hochschule.  —  War 
längere  Zeit  auch  liierarisch  tätig. 

Spezialkenntnisse:  Suchender  beschäftigt  sich 
mit  F  I  u  g  t  e  ch  n  i  k  seit  drei  fahren.  Hat  Kenntnisse 
in  der  deutschen,  französischen  und  englischen  Fach- 
literatur. Hat  im  ..Aerophilc"  und  in  dieser  Zeitschrift 
enthaltenes  theoretisches  Material  durchgearbeitet  und 
zum  Teil  gesichtet.  Hat  manch?  Probleme  selbständig 
gelöst,  die  zum  Teil  anderweitig  noch  unklar  oder 
nod)  gar  nicht  behandelt  werden. 

Befähigung:  Er  hat  ein  besonderes  Geschick, 
schwierige  Tragen  durch  Ueberlegung  oder  Versuch 
zu  entscheiden  und  auch  technische  Aufgaben  kon- 
struktiv zu  lösen.   Erfinderisch  veranlagt. 

Beste  Zeugnisse  und  Empfehlungen. 

Zurzeit  hat  er  das  Studium  wieder  aufgenommen, 
um  im  März  die  Diplomprüfung  nbzulegen. 

Suchender  wünscht  bei  einer  Firma,  welche  be- 
ginnt, sich  mit  Flugmasd)inen  zu  befassen,  in  der  be- 
treffenden Abteilung,  Konstruktion  und  Laboratorium, 
einzutreten  und  später  eventl.  derselben  vorzustehen. 
In  einem  bestehenden  Laboratorium  würde  er  auch 
allein,  oder  als  wissenschaftlicher  Mitarbeiter,  Bcob- 
ach'er  und  Verarbeiter.  tätig  sein,  und  würde  eine 
Fülle  von  Anregungen  mitbringen. 

Gef.  Offerten  unter  F.  5160  an  die  Expedition 
der  Illuslr.  Aeronaut.  Mitteilungen.  Berlin  W.  M. 
erbeten. 
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Haltpfildit-Versiflterungen  für  Luftschiffer. 


Für  Vereine  Vorzugs-Bedingungen. 


Die  Unglücksfälle  der  letzten 
Zeit  haben  die  Kreise  der 
Luftschiffer  schwer  betroffen 
und  lassen  die  unbedingte  Not- 
wendigkeit des  Versicher- 
ungsschutzes klar  erkennen! 
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Transport  eines  100  HP  „Antome-tte"-  Motors. 
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Luflschfmotoren 


2  Kilo  300  Gramm  per  HP 

in  betriebsfertigem  Zustande. 


Mutel  &  Cie.,  Paris  124,  Rue  St.  Charles. 


Elektrische 

Wasserzersetzer 


sind  die  einfachsten  Apparate 
zur  Herstellung  von  Wasser- 
stoff für  Luftschiffahrtszwecke. 
Unentbehrlich  für  Militar- 
hallons  in  Festungen,  da  der 
Apparat  stets  funktionsbereit 
ist  —  Elektrische  Wasser- 
zersetzer sind  überall  auf- 
stellbar, brauchen  wenig 
Platz,  geringe  Wartung  und 
liefern  reine  Qase  bei  hohem 
Nutzeffekt.  ::  ::  ::  ::  ::  ::  ::  :: 
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Bücherbesprechungen. 

Wie  fliegt  der  Vogel?  Von  Karl  Milla.  Leipzig  und  Berlin,  (i.  B.  Teubner  1908. 
28  Seiten.    12  Abbild.   2  Tabellen.    8«  —  Preis  1—  M. 

Der  vorliegende  Sonderabdruck  aus  den  .Monatsheften  für  den  naturwissen- 
schaftlichen Unterricht  aller  Schulgattungcn*  bringt,  ohne  .populär*,  d.  h.  oberflächlich 
zu  sein,  in  einer  äusserst  klaren,  streng  wissenschaftlichen  und  trotzdem  für  jeden 
Durchschnittsgcbildeten  sehr  leicht  fasslichen  Weise  den  heutigen  Standpunkt  der 
Wissenschaft  über  die  Fliegekunst  der  Vögel  zum  Ausdruck. 

Nach  den  Absichten  des  Verfassers  soll  die  Schrift  hauptsächlich  den  Zwecken 
der  Schule  dienen:  das  grosse  Interesse,  welches  aber  die  Erfolge  auf  dem  (iebietc 
der  Luftschiffahrt  in  den  letzten  Jahren  in  allen  Kreisen  der  üehildeten  geweckt 
haben,  hat  in  vielen  den  Wunsch  rege  werden  lassen,  über  die  Luft  als  Fort- 
bewegungsmittel  klarer  zu  werden.  Für  alle  diese  eignet  sich  die  vorliegende  Schrift 
in  hervorragender  Weise,  um  mit  geringer  Mühe  und  ohne  viel  Zeit  zu  opfern,  sich 
über  die  sowohl  für  die  Vögel  als  natürlich  auch  für  die  Flugmaschinen  geltenden, 
Grundlagen  der  Luitwidcrstands-Oesetze  zu  informieren.  Die  vorliegende  Abhandlung 
ist  also  geeignet,  das  allgemeine  Verständnis  für  die  Luftschiffahrt  bedeutend  zu 
fördern  und  muss  deshalb  als  eine  für  Massenverbreitung  sehr  zu  empfehlende  Flug- 
schrift bezeichnet  werden. 

Der  Verfasser  behandelt  in  sachlicher  und  einfacher  Weise  den  Schweheflug 
den  Ruderflug  und  den  Flug  an  Ort  und  Stelle,  sowie  das  Auffliegen,  Steuern  und 
Landen  der  Vögel  und  gibt  am  Schluss  eine  kleine  Anleitung  zur  Berechnung  der 
Flugarheit.  An  der  ganzen  Abhandlung  wäre  nur  eines  zu  bemängeln,  nämlich  dass 
der  Verfasser  zur  Erklärung  des  Schwebefluges  den  Hegriff  des  .aufsteigenden 
Windes"  (allerdings  nicht  im  Lilienthalsehen  Sinn)  einführt.  Die  diesbezüglichen 
Darlegungen  des  Verfassers  sind  zwar  richtig,  können  aber  sinnstörend  wirken,  da 
sie  den  Anschein  erwecken,  als  könnte  man  den  Schwebeflug  nur  bei  aufsteigenden 
Winden  ausführen,  was  aber  nach  dem  heutigen  Stand  der  Wissenschaft  nicht  zu- 
trifft. Rutnpler. 

Im  Auto  um  die  Welt  von  Oberleutnant  Haus  Koeppen.  Mit  2'»u  Illustra- 
tionen und  Karten.    Preis  geb.  8  M.   Verla«  von  Ullstein  &  Co.,  Berlin. 

Das  grösste  und  waghalsigste  sportliche  Unternehmen,  das  jemals  ausgeführt 
worden  ist.  die  abenteuei  liehe  Automobilfahrt  „Ne\v\ork-  Paris",  w  ird  hier  von 
dem  deutschen  Teilnehmer,  der  als  Frster  in  Paris  am  Ziel  anlangte.  geschildert. 
Hans  Koeppen.  der  vorzügliche  Sportmann,  erw  eist  sich  als  ausgezeichneter  Frzähler. 
Man  glaubt,  ihm  im  Lehnstuhl  gegenüber  zu  sitzen  und  ist  ganz  im  Bann  seiner 
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Persönlichkeit  und  seiner  lebendigen  Sprechweise,  wahrend  die  zahllosen  photo- 
graphischen  Aiiinalirnen  wie  Bilder  des  Biographen  vorüberziehen.  Oberleutnant 
Koeppcn  erzählt  voll  Bescheidenheit  von  seiner  ungeheuren  Leistung,  doch  er  kann 
nicht  verhindern,  dass  dci  Leser  das  Gruseln  lernt.    Der  Amor,  lern  Abenteuerlust 
im  Blute  steckt,  sagt  am  Schluss,  dass  er  die  Fahrt  noch  einmal  vagen  würde,  aber 
er  würde  schwerlich  einen  Partner  unter  seinen  Lesern  finden.    Unter  nicht  neahnten 
Mühen  geht  die  bahrt  durch  das  weglose,  winterliche  Amerika  nach  Chicago.  Mäch- 
tige Schnceniassen  vei  sperren  den  Weg.    Nervenerregende  gefährliche  Fahrten  auf 
den  vereisten  Kanalstegen  Iüiiks  der  grossen  Seen  und  der  ewige  Kampt  mit  dem 
grundlosen  Boden  suchen  den  Weltfahrern  den  Mut  zu  rauben.   Mach  Krklimmun>: 
des  -itKio  m  hohen  belsengcbirges,  inmitten  der  winterlichen  Schneestürme,  geht 
Koeppen  mit  dem  deutscheu  Wagen  in  Seattle  zu  Schiff  und  kommt  nach  aufregender 
bahrt  durch  die  um  diese  Jahreszeit  gefährliche  Behringsstrasse  nach  Wladiwostok. 
Hier  ist  neuer  Start,  und  neue  Leiden  beginnen,  gegen  die  die  amerikanischen  ver- 
blassen.  So  unsagbar  mühselig  die  bahrt  durch  den  Morast  der  Mandschurei,  durch 
den  Taiga-Urwald,  auf  den  Schwellen  der  mandschurischen  Bahn,  durch  die  Tunnels 
zur  Nachtzeit,  immer  in  der  atemlosen  Furcht,  durch  einen  entgegenkommenden  Zuc 
angefahren  zu  werden,  so  uross  ist  die  Anstrengung  für  den  kühnen  Sportinann  und 
seine  Chauffeure,  dass  ihm  dagegen  die  gefährlichen  Begegnungen  mit  den  räube- 
rischen TschunSchttSen  wie  erfrischende  Abenteuer  erscheinen,  die  er  mit  Humor  und 
grosser  Lebendigkeit  zu  schildern  weiss.    Ucber  splitternde  Brücken  und  schwan- 
kende bähreu.  «eht  es  durch  Sibirien  nach  dem  heiligen  Kussland.    Nun  beginnen 
Gewartfahrten,  der  Wagen  fliegt,  gilt  es  doch  die  Konkurrenten  zu  überholen,  den 
Sieg  zu  erringen.   Aufregender  Kampf  mit  dem  amerikanischen  Thomaswasen,  Mos- 
kau, Petersburg,  grosser  Empfang  am  Zarenhofe  —  und  endlich  die  deutsche  (irenze. 
In  Berlin  ziehen  die  Weltfahrer  im  Triumph  ein,  begrüsst  und  bejubelt  von  einer  un- 
geheuren Menschenmenge.    In  Paris  kommt  dann  der  deutsche  Wagen  als  b'rster 
an.  während  der  nächste  der  Konkurrenten  noch  nicht  die  deutsche  Grenze  über- 
schritten hat. 

Koeppens  Erfolg  erscheint  mehr  als  eine  Sportfahrt:  er  ist  ein  Dokument  für 
die  Energie  des  modernen  Menschen.  Sein  Buch  ist  das  „hohe  Lied"  des  AuU- 
mobilismus.  der  die  Welt  erobert  hat. 
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Zeppelinspende. 

Für  die  Zeppelinspende  gingen  an  den  Deutschen  Luftschiffer- Verband  nach- 
folgende Beiträge  ein,  die  an  die  Renten-Bank  in  Stuttgart  abgeführt  wurden: 

Aktien  -  Brauerei  -  Gesellschaft  Pricdrichshöhe  vormals  Patzenhofer,  Zentral- 
Burcau  200, — .  Kämper  50. — .  P.  H.  50.—.  Aerztckasino  des  Urban-Krankenhauses 
43,—.  Stammtisch  1/26  30, — .  Erwin  Behren  25,—.  W.  B.  20.—.  Baumeister 
L.  Nauenberg  15,—.  Oberleutnant  von  Ooertzke  und  Leutnant  von  Blaue  14.50. 
3  Skatbrüder  13,50.  Sammlung  Stuttgarterplatz  19'  12,50.  Die  Beamten  des 
Zentralburcaus  der  Steinbruchs  -  Berufsgcitossenschaft  11,70.  Cohrs  &  Michaelis 
0.  rn.  b.  H.  10.—.  H.  Drcss  10,—.  Personal  der  Unland  -  Apotheke  6,—.  Emil 
Krassusky  5,—.  Schrocder  5,—.  Krau  E.  v.  Kessler  5,—.  Hans  Friedberg  1,— . 
Die  Angestellten  des  Bau-  und  Ingenieur-Bureaus  Fr.  Schnelle  35,—.  Dr.  phil.  Ernst 
Hcidrich  5,—.  Professor  Dr.  W.  Heubner  20,—.  N.  N.  10,—.  Rath  20,—.  von  Gell- 
horu  40,—.  Wedow  19, — .  Major  Hirsch  15, — .  Alfred  Lendner  10. — .  v.  Paleskc 
20,—.  Ranke,  von  einem  Stammtisch  alter  Korpsstudenten  66.—.  Rechtsanwalt 
Boitze  10, — .  Fr.  Friedrich  20,—.  F.  Albrecht,  Sammlung  der  Beamten  und  Be- 
amtinnen des  Postamts  61  16,—.  Max  Wilda  10,—.  Stud.  jur.  Otto  Staiger  und 
Dr.  phil.  Robert  Staiger  6,50.  J.  Michel  3,—.  Regicrungs-Baumcister  Fritz  Ucko  3,—. 
Franz  Schmidt  3,05.  Marineoffizier-Kasino  Friedrichs«»«  50,—.  Offizier-Kasino  11/47 
25, — •  Geh.  Baurat  W.  Housselle  20,—.  Kaiserl.  Regierungsrat  Dr.  Leitzmann  10,—. 
Frau  Elisabeth  Altwasser  5,—.    N.  N.  10,—.    N.  N.  24, — .    Frau  Generalarzt  Schaper 

5,  —.  Natz  10,—.  Ingenieur  M.  Hausmann  20.—.  Cand.  rer.  ing.  Fritz  Schultze  1,—. 
Fritz  Loewenstein  2,—.  Siecke  &  Schultz,  Inh.  Charles  Revier,  100,—.  N.  N.  40,—. 
Hauptmann  a.  D.  Hupfeld  25,—  .  Schauspieler  Rolan-Bubenzer  5,  .  üraf  Konrad 
von  Frankenberg  500,—.  E.  v.  Eranquet  5.—.  Traugott  Heydenreich  50,—.  (leh. 
Rechnungsrat  Franz  Werkmüller  10,—.  Kaufmann  H.  Ercudcnthal  10.  .  Mecklen- 
burgische Bank  in  Schwerin,  als  erste  Rate  der  Sammlung  in  Schwerin  1000,—. 
Zahnarzt  Felix  Müller  5.—.  N.  N.  4,-.  Rentier  R.  Röhler  100.—.  Fabrikanten 
Imme  &  Löbner  10,—.  General  der  Artillerie  Rothe  50,—.  Herr  J.  5.—.  Oberlehrer 
Lewent  20,-.  Schaller  10— .  Kliever  — .20.  Knorre  5.— .  Blume  3.-.  Diers  10.— . 
N.  N.  7.  .  B.  Hahne  5,—.  E.  Krause  3.—.  R.  Locwc  2,—.  (i.  Mewes  6,—.  Jose- 
mann 20.—.  O.  Müller  -.50.  W.  Wölfl  1,50.  Schimmelpfennig  5,—.  Dr.  Walkhoff 
10,—.  Mecklenburgische  Bank  in  Schwerin,  Sammmlung  in  Schwerin  1000,—. 
Dr.  I.  Krcch  5,—.  Och.  Medizinalrat  Dr.  Klein  20.—.  Max  Sponholz  10,—.  Frau 
Marg.  Sponholz  5,—.  Karl  Oerold  100.  -.  Leo  Scheibner  5,—.  Dr.  Iwan  Schleicher 
100.—.  Paul  Pinthus  1,50.  Oscar  Hickcl  20,-  .  Konsul  Eduard  Rose  20,  .  General- 
Direktor  Heinrich  Rose  20,—.  W.  Seeger  2,  -.  Theusncr  10.—.  Mancusc  10,—. 
Wallner  10.—.  Alexandra  von  Hartmann  3,—.  N.  N.  100,  -.  Dr.  med.  Friedr.  Koch 
10,—.  Stadtrat  a.  I).  August  Dinglinger  20, -  .  Richard  Nohn  5.—.  Mecklenburgische 
Bank  in  Schwerin.  Sammelstelle  Schwerin  1000.—.  Frau  Bianca  Krauss  5.—. 
H.  <5t  E.  Preise  10.—.  Erau  Fr.  Mahla  10,—.  Dr.  Portius  10,  .  H.  Duschinsky  14,70. 
Dr.  Rosenberg  3.—  .  Baumeister  Walter  Koeppen  5.—.  Früulein  Karoline  Abel  ,50. 
Fräulein  Marg.  Schult  —.50.  Lehrer  Paul  Rcsagk  1,  .  Personal  des  Direktorial- 
Burcaus  und  der  Kanzlei  der  Oberpostdirektion  Berlin  24,—.  N.  N.  5.—.  Ober- 
Rcgicrungsrat  Grunow  10.—.  Beamten  und  Beamtinnen  der  „Friedrich  Wilhelm" 
Preuss.  Lebens-Vcrs.-Act.-Ges.  110.05.  Schöngallc  7,—.  Kaufmann  Victor  Stein  5.- ■] 
Schuldirektor  a.  D.  Dr.  Arthur  Pakscher  10,—.  Arzt  Dr.  H.  Wendriner  5,—.  Paui 
Ressel  20,—.  Erau  Auguste  Ressel  20,—.  Adolf  Lippmann  20,—.  Stammtisch 
Adolf  Lippmann  41,—.  N.  N.  3,—.  Oberleutnant  Raffel  10,—.  Oberstleutnant 
Wagner  20,—.    M.  Runge  2,   .   Lehrer  Alfred  Lauth  2,--.   C.  Hinkfuss  -.50.   N.  N. 

6,  -.    Max  Krause   100.-.    Rudolf  Gribcl  200,—.    Professor  Bruno  Möhring  50.-. 
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O.  Krauschütz  50,—.  Sticker  10,—.  Konferenzbeamte  der  Gefangenen  -  Anstalt 
Nicderschönefeld  30,—.  Dr.  Türcke  10,—.  Hoflieferant  Ernecke  50,  .  Geh.  Rat 
Buslcy  20, — .  Ncuburger  10,-  .  Freiherr  von  Wilamowitz-Möllendorf  1000,—.  Krau 
Elise  Sachs  10,—  .  F.  Lemm  10,—.  A.rVoss  1,—.  K.  Zahn  5,—.  Frau  Moser  10,—. 
Rechtsanwalt  Dr.  Bruno  Friedlaender  10,—.  L.  Ebert  1,—.  Geh.  Regierungsrat  Prot. 
L.  Kuy  10,—.  249.  Gemeindeschule  15,50.  Lehrer  Walter  Wicklein  1,—.  XYch3- 
Kieler  Neueste  Nachrichten  G.  m.  b.  H.  6132,15.    Dr.  Georg  Bondi  100,—. 

Summa  13  763.35  M. 
+  2%  Zinsen        6,95  „ 


Im  ganzen  13770,30  M. 
am  3.  September  1908  an  die  Renten-Anstalt  in  Stuttgart  p.  R.  G.  überwiesen. 


Beim  Verlag  und  der  Redaktion  der  „I.  A.  M."  gingen  folgende  Beiträge  ein: 
Mk.    10,—     7.  August   S.  Hoffmann,  Ingenieur,  Berlin  W.  30,  Bamberger  Str.  34. 

L.  Asch,  Chefredakteur,  Berlin  W.  Fasanenstr.  31. 
Adolf  Heimberg,  Zossen  b.  Berlin,  Bahnhofstr.  17. 
Leutnant  von  Donop.  Potsdam,  Jäger- Allee  25  I. 
Referendar  Schubert.  Luckau. 
G.  Lembke,  Berlin  SG.  16,  Schmidtstr.  42. 
Max  Hollnack,  Bordeaux. 

Feldt,  Posen.  Sammlung  des  Ostdeutschen  Vereins  für  Luft- 
schiffahrt. 

Von  Angestellten  d.  Vereinigten  Verlagsanstalten  G.  Braun- 
beck &  Gutenberg -Druckerei  A.-G.| 

Vereinigte  Verlagsanstalten  Gustav  Braunbeck  &  Gutenberg- 
Druckerei  -  Aktiengesellschaft. 


30,- 
5,- 
5,10 
3,10 
2.- 
10- 
314,47 


7. 

8. 

9. 

8. 

8. 
12. 
24. 


67.60 
200.- 


Die  Beteiligung  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  an  der 

Zeppelinspende. 

Am  Abend  des  5.  August  hatte  der  Niederrheinische  Verein  gerade  Vereins- 
versammlung mit  voraufgehender  Vorstandssitzung  einberufen.  Es  wurde  daher 
die  Zerstörung  des  Luftschiffes  und  die  Frage,  wie  der  Verein  dazu  beitragen 
könne,  den  greisen  Erfinder  über  den  Verlust  zu  trösten,  umgehend  auf  die  Tages- 
ordnung gesetzt.  Der  Vorstand  war  sich  sofort  darüber  einig,  dass  er  bei  der 
'(nachfolgenden  Vereinsversammlung  einen  möglichst  hohen  Beitrag  aus  der  Kasse 
beantragen  und  zugleich  unter  den  Mitgliedern  eine  Sammlung  veranstalten  wolle. 
Zu  gleicher  Zeit  sollte  an  alle  Vereine  des  Deutschen  Luftschifferverbandes  die 
telcgraphische  Aufforderung  abgesandt  werden,  sich  in  derselben  Weise  an  einer 
Sammlung  für  Zeppelin  zu  beteiligen.  Während  der  Vorstand  noch  tagte,  erschien 
der  Ehrenvorsitzende  der  Sektion  Essen,  Herr  Geheimrat  Oberbürgermeister  Holle, 
und  teilte  mit,  dass  er  sich  bereits  mit  dem  Vorsitzenden  der  Handelskammer  in 
Verbindung  gesetzt  habe,  behufs  Einberufung  einer  allgemeinen  Versammlung  für 
den  nächsten  Abend  zur  Einleitung  einer  allgemeinen  Zeppelinspende.  Der  Vor- 
stand beschloss  daraufhin,  von  einer  besonderen  Spende  des  Vereins  abzusehen, 
vielmehr  seine  Mitglieder  aufzufordern,  sich  an  der  allgemeinen  Spende  zu  be- 
teiligen und  für  letztere  nach  Kräften  zu  werben.  Für  die  Stadt  Düsseldorf  über- 
nahm es  Herr  Bankdirektor  Bartelmess  in  derselben  Weise  tätig  zu  sein,  für  Elber- 
feld Herr  Oscar  Erbslöh,  für  Barmen  Herr  Hugo  Eckert,  für  Bonn  Herr  Rechts- 
anwalt Wassermeyer,  für  Bochum  Herr  Oberingenieur  Erdmann  und  für  Wittes 
Herr  Stadtrat  Dönhoff.   Letzterer  teilte  zugleich  mit.  dass  er  soeben  eine  telepho- 
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nische  Nachricht  erhalten  habe,  laut  der  der  Stadtrat  von  Witten  für  den  fohlenden 
Tag  zu  einer  ausserordentlichen  Sitzung  einberufen  sei.  Einziger  Punkt  der  Tages- 
ordnung sei.  Qewabrung  einer  Beihilfe  von  5000  Mark  für  den  Bau  eines  neuen 
Zeppelinschen  Luftschiffes.  Dementsprechend  ist  dann  auch  beschlossen  worden, 
und  somit  dürfte  die  Stadt  Bochum  diejenige  gewesen  sein,  die  als  erste  ihren 
Beitrag  zu  der  grossen  nationalen  Spende  geleistet  hat. 

Die  Vereinsversammlung  stimmte  allen  Beschlüssen  des  Vorstandes  ein- 
stimmig bei,  es  wurde  sofort  an  alle  Vereine  des  Verbandes  ein  im  obigen  Sinne 
gehaltenes  Telegramm  abgesandt. 

Desgleichen  wurde  dem  Grafen  Zeppelin  die  mit  den  Städten  seines  Bezirks 
gemeinsam  eingeleitete  Hilfsaktion  des  Niederrheinischen  Vereins  durch  Telegramm 
mitgeteilt.  Dr.  Bamler. 


Mensch  da, 

ewiger  Jüngling  Ikaros, 

nicht  mehr  stürzender. 

Lichtrausch  zieht  dich  hinan. 

Viele  stürzten  hinab.  — 

Einer  kommt,  der  fliegt. 

Nicht  mehr  schmilzt  dir 

am  lockeren  Band 

der  irdische  Elügel, 

ehern  und  festgefügt 

teilt  er  surrend  die  Luft, 

steigt  und  hebt  dich 

in  Aetherwellen  hoch. 

Welch  ein  Flug! 

Der  Qarten  der  Erde  sinkt: 

Schön  gebreitet 

hegen  unter  dir 

die  bunten  Felderteppiche, 

hell  durchwunden 

vom  Band  der  Wege  und  Flüsse; 

duftig  schimmern 

wie  Beete  Dorf  und  Wald, 

grade  und  recht  gerichtet 

die  steinernen  Städte  der  Menschen. 

Sonnig  ruht  das  unendliche  Land. 

Schatten  der  Berge  und  Türme 

kämpfen  mit  Schatten  der  Wolken. 

Höher  noch,  Ikaros! 

Jetzt  in  Wolken  birgst  du  die  Brust 

Nacht  und  Nebel  droht, 

Gewitter  und  Sturm  — 

wirft  der  Gewalten 

feindliche  Faust 


dich  zurück  zur  Tiefe, 

treu  in  der  Erde 

haftet  dein  Anker  noch  — 

furchtlos  hebt  dich  aufs  neue 

dein  Flüge)  hinauf, 

kühn  besiegst  du 

die  hemmenden  Mächte, 

über  dir  lockendes  Licht. 

unter  dir  silberne  Wolkengebirge  — 

und  der  reine  Aethcr 

nimmt  dich  auf. 

Blicke  rückwärts!  Schaue  Helias! 

Blicke  vorwärts!  Schaue  die  weite  Welt! 

Jetzt  tauschst  du  dem  leiseren  Wind, 

prüfst  der  heiligen  Lüfte 

wirkendes  Wesen. 

Grübelnder,  missest  du 

alles  Messbare? 

Höher  noch  fliegst  du 

ins  Unermessliche.  — 

Schweigende  Stille  rings, 

nur  dein  Flügel  rauscht, 

nicht  mehr  stürzender  Ikaros, 

Sohn  der  Erde.  — 

Wo  der  Vogel  noch  atmet. 

atmest  du  auch. 

wo  kein  Getier  mehr  weilt. 

lebt  dein  Gedanke  — 

Höher  noch  fliegst  du, 

Phantasiebeschwingter. 

ans  alliebende  Herz 

1es  Sonnenvaters. 

Franz  E  vers. 


Digitized  by  Google 


IV 


Actlen  -  Gesellschaft  für  Anilin -Fabrikation 

Photograph.  Abt  Berlin  SO.  36. 


Vorzügliche  Negativmaterialien  für 

Ballonphotographie ! 

„Agfa"- Kassetten  (Pat.) 

für  9  <  12  Apparate,  zur  Tageslichtladung  mit  MAgfa"-Taschen- 
films  resp.  Chromo-„lsolar"-Taschenfilms. 


Kompendiös ! 

ca.  25  Aufnahmen  ohne  Kassettenöffnung  möglich. 


Leicht! 


„Agfa"=Chromo-Planfilms 

In  allen  Formaten  bis  max.  40/50  cm.  Für  alle  Kassetten 
verwendbar.  Leicht,  unzerbrechlich,  glasklar.  Hochempfindlich : 
30°  W.  -  16  17°  Sch.  Hoch  gelb  -  grün  -  empfindlich;  ohne 
Gelbscheibe  anzuwenden. 

Chromo«,Jsolar"=PIanfilms 

Lichthoffrei.  Hochempfindlich:  26°  W.  -  13°  Sch.  Grosse 
Qelb  -  grün  -  Empfindlichkeit.  Gratis  -  Gelbfilter  in  jedem 
Paket.    Grosser  Belichtungsspielraum. 


Nähere  Mitteilungen  über  alle 

„Agfa"-  Photo-Artikel 

im  16seitigen  „Agfa"-Prospekt  gratis  und  im  120seitigen 

„Agfa-Photo-Handbuch" 

(Leinenband.  53.-  65.  Tausend),  ä  30  Pf.,  durch  die  Photo- 
Händler. 
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Flugtechnisches. 


Nicht  nur  in  Frankreich  haben  die  neuesten  Erfolge  der  Flugtechnik  die  Leute 
zum  .Preise  stiften"  angestachelt.  In  Paris  setzen  Leute  Preise  aus  für  Aviatiker, 
die  das  Glück  haben,  auf  den  Dächern  der  Preisstifter  zuerst  zu  landen  (Mr.  Forbes 
kann  sich  darum  bemühen!)  oder  von  diesen  Dächern  abfliegen!  —  Monaco,  dem 
das  Motorbootrennen  nicht  mehr  genügend  einzubringen  scheint,  setzt  drei  grosse 
Preise  aus:  75  000,  15  000  und  10  000  Pres.  Die  Flüge  können  in  der  Zeit  vom 
24.  Januar  bis  24.  März  1909  ausgeführt  werden.  Vom  hafenquai  in  Monaco,  wo 
der  Start  stattfindet,  haben  die  Aviatiker  nach  Kap  Martin  und  wieder  zurückzu- 
fliegen; die  Entfernung  beträgt  9,6  km.  Diesen  Flug  hat  jeder  dreimal  auszuführen, 
ehe  er  in  Besitz  eines  Preises  gelangen  kann.  Delagrange  hat  sich  mit  zwei 
Apparaten  angemeldet,  der  zweite  Apparat  soll  von  M.  Pierron  gesteuert  werden. 
Farman  und  Bleriot  haben  auch  schon  zugesagt  und  Wright  wird  sich  wohl  auch 
noch  dazu  entschlicssen,  das  grosse  Meeting  zu  vervollständigen.  Der  Flug  ist 
eigentlich  nicht  schwer,  wenn  man  bedenkt,  welche  Strecken  diese  Leute  schon 
durchflogen  haben.  Jedoch  birgt  das  zu  überfliegende  Meer  und  die  widrigen 
Winde  dieser  Bucht  so  manche  Schwierigkeit,  die  wohl  manchen  grossen  Miss- 
erfolg mit  sich  bringen  wird. 

Wie  gross  jetzt  auch  in  England  die  Begeisterung  für  die  Flugtechnik  ge- 
wachsen ist,  können  wir  daraus  sehen,  dass  sich  ein  Acroplan-Club  gebildet  hat 
mit  700  (iründungsmitgliedern.  Colonel  Mark  Mayhew  wurde  zum  Präsidenten  des 
Clubs  gewählt.  E.  R. 


i  Klubsessel  i 
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Offizielle  Mitteilungen 
des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes. 

Am  5.  Dezember  1908  findet  im  Frankfurter  Hof  zu  Frankfurt  a.  M.  um  1!  Ihr 
Vormittags  der  sechste  ordentliche  deutsche  Luftschiffertag  statt. 


Personalien. 

Seiner  Exellenz  dem  Grafen  von  Zeppelin  wurde  am  10.  November  \<:> 
Seiner  Majestät  dem  Kaiser  der  Schwarze  Adler-Orden  verliehen. 

Commandant  Boutticux,  der  ehemalige  Chef  des  Militär-Luftschiffer-Parke* 
zu  Chalais-Mcudon.  wurde  zum  Ehrenmitglied  des  Aero-Club  de  France  ernannt 

Ingenieur  A.  Plümecke,  Mitglied  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt,  ist 
als  Sachverständiger  für  Elektrotechnik  des  Starkstroms  für  das  Kammergericht  und 
für  die  Gerichte  im  Bezirk  der  Landgerichte  1,  II  und  III,  Berlin,  beeidigt  worden. 


vom  Ziel  mit  314.8  m 


Druckfehlerberichtigung. 

In  Heft  21,  pag.  635,  ist  die  Entfernung  des  „Sohncke" 
angegeben,  während  es  304,8  hcisscii  sollte. 

Industrielle  Mitteilungen. 

Luftschiffmotoren.  Nach  einer  Mitteilung  unseres  Pariser  Korrespondenten 
baut  die  bekannte  Motorenfabrik  Mutel  &  Cie..  Paris,  einen  neuen  Luftschm- 
motor,  welcher  unter  den  Aviatikern  seiner  originellen  Konstruktion  wegen  sicher- 
lich viel  Interesse  erregen  wird.  Genau  wie  der  in  Deutschland  seit  Jahren  bestens 
eingeführte  .  M  u  t  e  I  -  -  A  u  t  o  m  o  b  i  I  -  M  o  t  o  r  soll  sich  auch  der  neue  L  u f  1  - 
schiff  motor  durch  Einfachheit  auszeichnen  mit  dem  Unterschiede,  dass  er  mich 
bedeutend  robuster  und  für  die  Aviation  in  allen  seinen  Teilen  besonder!, 
genau  konstruiert  ist.    Vollständig  abweichend  von  den  vorhandenen  Typt? 
der  Stern-  und  Fächermotoren,  legt  Mutel  den  Hauptwert  auf  robustem  Bau  fr 
g  e  r  i  n  g  e  in  G  c  w  i  c  h  t.   Sein  Motor  soll  eine  Maschine  sein,  auf  die  man  <>•■■>■ 
ruhig  verlassen  kann.   Als  wesentlich  interessant  ist  iemer  die  bedeutend  herab- 
geminderte Erschütterung  bei  Maximalleistung  hervorzuheben,  der  Spezial- Schmie 
apparat  wirkt  gleichzeitig  auf  die  Zylinder-  und  Kurbelwelle,  die  Kühlung  des  Motor>. 
dessen  Gewicht  2  Kilo  300  g  pro  PS  nicht  übersteigt,  ist  die  re^e • 
mässigste  und  verlässlichste  der  gegenwärtigen  Motoren. 


Geschäftsstelle: 
Fregattenkapitän  a.  D.  Melnardus,  Andreassir.  21. 
Tel.  II.  4269. 

1.  Vors  :  Professor  Dr.  Voller,  Direktor  des  Physi- 

kalischen Staatslaboratnrlums.  Jungiusstr. 

2.  Vors. :  Edmund  J.  A.  Siemen,  Dornbusch  12. 

1  Schriftführer:  Dr  R.  Moenckeberg,  Rechtsanwalt, 
Gr.  Bleichen. 

2.  Schriftführer :  Dr.  P.  Perlewitz,  Deutsche  Seewarte. 

Scha&meister :  Max  W.  Kochen,  Direktor  der  Deutsch- 
Asiatischen  Bank.  Rathausstr.,  Bk.  C.  Nord- 
deutsche Bank. 

Vors.  des  Fabrtenaussrhuss :  Fregattenkapitän  a.  D. 
Melnardut. 

Beisitzer :  Hauptmann  a.  D.  Curlltt,  Bohnenstr.  14.  - 
Arnold  Gumprecht,  Hcrrmannstr  14.  Max  Oertz, 
Yacblwerftbesi^ir,  Holzdamm.  Dr  G.  Schaps. 
Landrichter,  Mittelweg  55. 

Fahrtenausschuss :  Fregattenkapitän  Meinardua,  Dr. 
Leybold,  Direktor  der  Gasanstalten.  Hauptmann 
Gurlltt,  Max  Oertz. 

Technischer  Ausschuss :  Professor  Voller.  Professor 
Ahlborn,  A.  Gumprecht,  M.  Oertz.  Dr  Steffens. 


„Pronkfurter  Verein  fflr  Luflscfiiffanrt  • 

Vorsitzender:  Geheimer  Kommerzicnrat  JeanAwItMf- 

Passavant,  Präsident  der  Handelskammer  S«-- 

Mainzer  Str.  59. 
Stellvertretender   Vorsitjender :     Jullu»  Wunrl»^ 

Gr.  Secslr.  2n. 
Kassenführer :  M.  H.  Bönlnger,  Neue  Main/er  St  * 

Telephon  121. 
Schriftführer:    A.  Engelhardt,  SchneckeRho^t 

Telephon  Opfenbach  98. 
Beisi&ende:    Generalmajor   von   Pelzer,  Profr*: 

Hartmann,  Professor  Dr.  Lepalut. 
Obmann  der  Abteilung  für  Flugtechnik  :  M.H.Bo«»!»«*' 

Neue  Mainzer  Str.  9 
Obmann     der    Abteilung     für  Motorlufisrt)^' 

E.  Engler,  Forsthaussir  IM. 
Ohmann  der  Abteilung  für  Freifahrten    Dr  F.  Urt« 

Kettenhofweg  136. 
Delegierter   des  Physikalischen  Vereins:  Pto4ci«< 

Dr  Boller. 

Rechtsbeirnt :  Dr.  L.  Joaeph. 

Telegrammadresse : 
Luftschifferverein,  Frankfurt-Mai" 
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Verlag  Braunbeck  &  (iutenberg,  A.-G.,  Berlin  W.  35 

Illustrierte  Aeronautische  Mitteilungen 

(Deutsche  Zeitschrift  för  Lufiachlffahrti. 

Offizielles  Organ  des  Deutschen  Luftschifferverbandes  und  des  Wiener  Flugtechnischen  Vereins 

Gegründet  und  herausgegeben  von 

Hermann  W.  L.  Moedebeck, 

Oberstleutnant  a.  D. 

Jahrgang  1908,  2»i  reich  illustrierte  Hefte  im  Jahresabonnement  12  Mk ,  zu  haben  iu  allen  Buchhandlungen. 


WERKSTÄTTEN  FÜR  PRÄZISIONS- 
MECHANIK UNO  OPTIK 

CARL  BAMBERG 

BERUM-FRIEDENAU. 


MAGNETISCHE  UNO  ASTRO- 
NOMISCHE INSTRUMENTE 
FÜR  DIE  ORTSBESTIMMUNG 
VON  LUFTSCHIFFEN 


NAUTISCHE  INSTRUMENTE 

::  GRAND  PRIX  PARIS  1900  :: 
GRAND  PRIZE  ST.  LOUIS  1904. 


Nordstern 

Unfall-  o.  Alters-Ven.-Akt.-Ges. 

BERLIN,  Mauerstr.  37/41 

Telephon  Amt  I  Nr.  1284.  2147,  2470 
übernimmt: 

Einzel-  uid  KeUekllv  -  UofaN- 
VeTsicherung  für  Luftschitter  u. 
LDilsttr-Veriiie 

zu  günstigen  Bedingungen,  desgl. 

liisii 

für  Luftschiffer -Vereine, 
alle  vorkommenden  sonstigen 

OnfaH-  Iii  MWUtversidngeii. 


Dortmunder  Brückenbau  C.  H.  Jucho 

Werke  in  Dortmund  und  Hamm  i.  Westf. 
Gegründet  1877.  Ueber  1000  Arbeiter. 

Spezialität:   Eisenkonstruktionen   aller  Art. 


Ballonhallen 


Auskunft  erteilt  bereitwilligst  das 

Technische  Büro  C.  ii.  Jucho,  Berlin-Wilmersdorf,  Ringhahnstrasse  260. 
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Patente  etc. 


Als  Geschenk! 


Flugapparat  für  H.  5.-. 

Modell  No.  II,  0,4  : 1.5:  1.5  m  gross,  bis  300  m  steigend,  bis 
500  m  (liegend;  4  Tragischen,  2  Schrauben,  2  Steuer, 
Balancieicr  und  Zündschnurauslösung. 

Flugtechniker  R.  Scheites.  Himburg  24. 

Der  Apparat  hypnotisiert  Alt  und  Jung 


„ALBMGIA 

Versicherungs  -  Aktiengesellschaft 

HAMBURG. 

Aktienkapital  6  Hillionen  Hark. 


UntaH  -  VeTSicherun  gen  für  Ijgjjjg, 

Haftpflicht-Versldierungen  für  Luftsdiiffer. 


Für  Vereine  Vorzugs-Bedingungen. 


I 

■ 

I 


Die  Unglücksfälle  der  letzten 
Zeit  haben  die  Kreise  der 
Luftschiffer  schwer  betroffen 
und  lassen  die  unbedingte  Not- 
wendigkeit des  Versicher- 
ungsschutzes klar  erkennen! 


J 


du  roh    Dipl.  -  1  ng. 

A.  K  I   n  \  , 

BERLIN  S.W.  61  (am  Patentamt). 

GlUchlner  Str»»»e  108  (Tel.:  Ami  4.  Nr.  8140). 


„Ferabln**- Handlampen 

mit  Trockenbatterien  0.  R.  P.  u.  D.  R.  C.  M. 

Handlampe  1 

57 

Brennstunden 
Handlampe  II 

17 

Brennstunden 

ununterbrochen 

laut  PrUfungsscheln  d. 
Physikalischen  Staats- 
laboratoriums In  Ham- 
burg. 

Prospekt  franko. 

Adolph  Wedekind,  VSSSt 

HAMBURG,  Contor  Neuerwall  36. 


Referenzlisten. 


Julius  Ganske.  Munin.  Werkstatt 

Zehlendort-Berlin,  StannsdorFer  Str.  4 

empfiehlt  sich  zur  Ausfahrung  von 

Apparaten  und  Geräten  für  Luft- 
schiffahrt, Luftforschung  usw. 

Präzise  Herstellung  von  Modellen  und 
::  allen  kleinmechanischen  Arbeiten  :: 


Carl  Berg,  Aktiengesellschaft,  Eveking  lw. 

Spezialfabrikate  aus  Aluminium  und  dessen  Legierungen  zur  Herstellung  von  Luftschiffen, 

erprobt  durch  die 

Lieferungen  für  die  Luftschiffe  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Grafen  v.  Zeppelin. 

Äluminiumguss 

mil  höchst  erreichbarer  Festigkeit,  grosstmoglichster  Dehnung  und  geringem  spezifischen  Gewicht. 

Aluminiumbleche  *  Äluminiumrol)re 
Äluminiumprople  *  Äluminiumfagonstücke 

Bleche,  Drähte,  Stangen  aller  Metalle,  wie  Kupfer,  Messing,  Neusilber  etc. 

Generalvertreter  für  die  Auto-  und  Luftschiffahrt-Branche: 
Alfred  Teves,  Frankfurt  a.  M. 
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Geaeraivertrieb :  Lindenthat  &  Co.,  Berlin  sw.  iL 


Soeben  erschien 


Eine  übersichtliche  Darstellung 
der  verschiedenen  Konstruk- 
tionen, sowie  Anleitung  zur 
Berechnung  der  Leistungen 
und  des  Wirkungsgrades  von 
Luftschiffen,  Flugmascbinen 
aller  Art  und  von  Treib- 
sebrauben,  nebst  ein.  Anbang 

Die  Mechanik  des  Gleitbootes 

von 

Dr.  Wegner  von  Dallwitz 

Pbysiker  und  Diplom-Ingenieur 
44  Abbildungen,  9  i  Bogen  Gr. -Oktav 

Preis  Mk.  4.— 

Verlag  von  LJ.LVolckmann  naebf.  (E. Welte) 

Rostock  i.  Meckl.  (Postfacb) 


Erfinder 

von  Flugmaschinen  und  dergl.  werden  aufs 
beste  bedient  vom 


PATENT 


BUREAU 


Wir  bearbeiteten  bereits  25  Flugmaschinen  und 
Konstruierten  verschiedene  davon  bis  ins  Detail. 
Lilienthals  letzter  Motorflieger  ist  in 
unserm  Besitz. 


Ein  Buch  gleich  wertvoll  für  den 
Fachmann  wie  für  den  Laien. 


Luftreisen 

von 

Johannes  Poeschel 

Professor,  Hektor  der  Fürsten-  und  Landesschule 
St.  Afra  In  Meißen 

Mit  36  Bildern,  4  Fahrtkurven  und  2  Karten 

Preis  geheftet  5  Mark,  gebunden  6  Mark 
Urteile  der  Presse: 

Aus  jedem  Wort  erkennt  man,  daß  es  Poeschel 
ernst  ist  mit  der  Lulischlflahrt  ...  Es  sind  frische, 
lebendige  Schilderungen,  die  er  da  liefert  —  eine 
angenehme  Lektüre  dem  Fachmann  genau  so  wie 
dem  Laien  ...  Wiener  Lultschiffer-Zeitung. 

Wer  sich  über  die  Lufuchiffahit  informieren  will, 
findet  in  der  modernen  einschlägigen  Literatur  kein 
geeigneteres  Buch.  Der  Verfasser  schildert  seine 
Fahrten  mit  großer  Frische  und  Lebhaftigkeit... Das 
Werk  ist  so  lebendig  geschrieben,  daß  man  die  Reise 
gleichsam  mitmacht  und  einen  Teil  der  vom  Verfasser 
genossenen  Schönheit  in  sich  aufnimmt. 

Hamburger  Fremdcnblatt. 

Zu  beziehen  durch  Jede  Buchhandlung 


Verlag  von  Fr.  Wilh.  Grunow  in  Leipzig 


Santa  Margherita 

schönster  Winterkurort  an  der  Rivicra. 

Villa  Oliveta 


Deutsche  Pension 

von  8    16  Lire  täglich. 

Vor-  und  Nachsaison  billiger. 

Frl.  Anna  Homeyer. 
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jWilltonen-Sache. 

Ein  in  der  Moloren  -  Industrie  eine  Umwälzung  hervor- 
rufendes, in  allen  Kullurslaalen  erleilles  doloren  -  Patent 
(kein  Eleklromolor)  ist  zu  verkaufen.    Offerten  sub 
N.M.  1841  an  Haasenstein  &  Vogler,  A.  G.,  Köln. 


Fondee  in  IH9.1  ParaFtle  l.Sdumoh  Unwrejro;  I  fr 

l'Aerophile 

Revue  technique  Je  la  locomotion  aerienne 

Publiee  avec  I«  collaboraliori  des  pnr.dpaux 
savants  francais  et  etiaogcrs 

Dirc.teur-Fondateur:  GEORGES  BESANCON 


Publie  le  Bulletin  officiel  de  l'Aero- 
Club  de  France 

ABONNEMENTS 
France:  Un  an.  in  fr.  -  Union  portale :  Un  an,  12  Ir. 


Labornement  c»t  annuel  el  pari,  au  0r6  de  labonno, 
du  ler  Janvier  ou  du  mola  da  la  .ou.cription. 
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Mit  9  Abbildungen  Preis  Mk.  1.50. 
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Empfeblenswerte  Bücher  über  Laftsdüffahrt. 
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labrgang  1<X)7-  J90S  AV.  3.-. 

Dr.  Emil  Jacob,  Der  Flug, 

ein  auf  der  Wirkung  strahlenden 
Luftdrucks    beruhender  Vorgang. 
Mit  H  Tafeln,   enthaltend  18  litho- 
graprjifche  Zeichnungen  Ücb.  M.3  - 

Leitfaden  der  Luftschiffahrt 
und  Flugtedjnik. 
Vun  Dr.  Raimund  Nimführ. 

Geb.  M.  12 .- 

Zu  beziehen  durd): 
Vereinigte  Verlagsanftalten  Guftav  Braun- 
"  A  Gutenberg-Drudcerel,  Aktiengefeil- 
fd)aft,  Berlin  W.  35. 
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Preu**  SUatamMaillo. 


Preuta.  Staalamedaille. 


Weiteste  Abzeichenfabrlk 

Kunstwerkstätte 
über  4000  Vereine 

Alfred  Stübbe,  Berlin  C,  Wallstrasse  86. 


Strossburger  Korbfabrik. 

CH.  HACKENSCHMIDT 

Hoflieferant 

STRASSBÜRG,  Krämergasse  7-9. 


Spezialität  für  • 

Ballon-  und  Velo-Körbe. 

Brillantstühlc  •  Feldstühle. 


Medaillenmünze 
A.Schwerdt  inh  Wim. Volk 

Stuttgart 

Vereins-  und  Festab- 
zeichen in  echt  Hm.nl 
und  Galvanoplastik. 

Medaillen  in 
Oold,  Silber,  Bronze. 

Bekannte  tadellose 
Ausführung.  Muster- 
sendung bereitwilligst. 


Stahl-Röhren,  Messing-Röhren 

Kupfer-Röhren 
Aluminium  -  Röhren,  Lote 

in  Silber,  Kupfer,  /Messing  etc.  >  ^ 
Stahldrahte,  Bandstahle  /    .  \  V\\ 


Drahtseile,  Gewebe  / 

etc.  S^CJP 


ElcMr. 
Zündapparate 
Schmierapparate 


/Motoren  u.  Ersatzteile 
iazu.  Armaturen  aller  Art. 
Werkzeuge,  Vergaser 
Wasserpumpen,  Ventilatoren. 


Bei  Berufung  auf  diese  Zeitschrift  Kataloge  kostenfrei 


Digitized  by  Google 


VIII 


Complete  jftnlacjen 


$ur  Herstellung  von 


Wasserstoff 


für 


Luftschiffahrt 


baut 


Slektrizitäts- Aktien igesellschafi 


vormals 


Schlickerte  Co., 


Nürnberg 


Auskünfte  und  Kostenanschläge  gratis 

Ji 'ochste  Auszeichnung  Weltausstellung 

Mailand  t906 


Digitized  by  Google 


I 


Zeppelinspende. 

Für  die  Zeppelinspende  gingen  an  den  Deutschen  Luftschiffer-Verband  nach- 
folgende Beiträge  ein,  die  an  die  Renten-Bank  in  Stuttgart  abgeführt  wurden: 

Curt  von  Borck  10,—.  Dr.  Hermann  Stade  5,—.  J.  D.  Jaffe  50,—.  N.  N.  3.—. 
Hofbuchdruckerei  Hermann  Bohl  51,—.  Privatier  Otto  Fiedler  10,—.  Geh.  Rcg.-Rat 
Prof.  Dr.  Assmann  20,—.  A.  Westphal  14,10.  Wolf  Netter  &  Jacobi  500,-. 
A.  Dielkniann  10,—.  Kreissparkasse  Schlochau  189,05.  Sammlung  Braun  11,75. 
K.  Kollwitz  10,—.  Dr.  O.  Brodt  3,—.  Dr.  A.  Leick  10.—.  Hauptmann  Sommer 
10,-. 

Summa  706,90  M. 
f  2"o  Zinsen     1,10  „ 

in  Summa  708,—  M. 

am  22.  Oktober  1908  lt.  Auftrag  des  Berliner  Vereins   für  Luftschiffahrt    an  die 
Allgemeine  Renten-Anstalt  zu  Stuttgart,  Lebens-  und  Rentcnversicherungsverein  auf 
Gegenseitigkeit,  Stuttgart,  p.  Reichsbank-Girokonto  überwiesen. 


Industrielle  Mitteilungen. 

Aufstieg  des  Prinzen  Heinrich  mit  dem  Zeppelin-Luftschiff  „Zeppelin  3". 

Der  erfolgreiche  Aufstieg  des  Prinzen  Heinrich  mit  dem  Zeppelin -Luftschiff  am 
27.  Oktober  steht  gegenwärtig  im  Vordergrund  des  Interesses,  und  in  allen  Kreisen 
w  ird  die  Frage  der  Luftschiffahrt  lebhaft  erörtert.  Fs  dürfte  interessieren,  dass  auch 
die  Ballonhülle  des  „Zeppelin  3-  gleichwie  des  früheren  Zeppelinschen  Luftfahrzeuges 
aus  Contincntal-Ballon  stoff  ist ,  der  von  der  bekannten  Continental- 
Caoutchouc-  und  Gutta-Percha-Co..  Hannover,  für  fast  sämtliche  lenkbaren  Luft- 
schiffe der  Welt  fabriziert  wird.  Die  neueste  Fahrt  mit  dem  Prinzen  Heinrich  an 
Bord  vertief  so  glatt  wie  eine  Fisenbahnfahrt,  was  zum  Teil  auch  der  unerreichten 
Gasdichtigkeit  der  Ballonhülle  zugeschrieben  werden  muss. 

Aelteste  Ballonstoff-Fabrik.  Wie  uns  mitgeteilt  wird,  ist  die  älteste  Ballon- 
stoff-Fabrik in  Deutschland  die  Aktiengesellschaft  Metzeler  &  Co..  München  II,  denn 
diese  befasst  sich  schon  seit  Jahrzehnten  mit  dem  Gummieren  der  Ballonstoffe  und 
betreibt  die  Fabrikation  dieses  Artikels  jetzt  als  Spezialität.  Bei  den  letzten  Balloi  - 
fahrten  waren  von  den  aufgestiegenen  Ballons  nicht  weniger  als  15  aus  Metzclcr  Ballon- 
stoffen hergestellt,  eine  grosse  Anzahl  dieser  Ballons  ist  schon  in  früheren  Jahren 
mit  ersten  Preisen  ausgezeichnet  worden,  ein  Beweis  für  die  Vorziiglichkeit  des 
Fabrikates. 

Unfallversicherung  für  Luftschiffer.  Der  Niederrheinische  Verein  für  Luft- 
schiffahrt hat  mit  der  Albingia,  Versicherungs-Aktiengesellschaft  in  Ham- 
burg einen  Kollektiv-Unfallversicherungsvertrag  abgeschlossen  für  seine  Mitglieder 
und  Gäste,  welche  an  Ballonfahrten  teilnehmen  und  gegen  Unfall  versichern  wollen. 
Hierdurch  ist  jeder  Mitfahrende  in  der  Lage,  noch  im  letzten  Moment  vor  der  Ab- 
fahrt die  Versicherung  für  sich  abzuschliessen  und  zwar  ohne  weitere  Formalitäten. 
Fs  bedarf  nur  der  Anmeldung  auf  einem  Anmeldeschein  und  der  Abscndung  des 
Prämienbetrages.  Fs  ist  dies  jedenfalls  ein  grosser  Vorzug  vor  anderen  Gesell- 
schaften, welche  die  vorherige  Stellung  eines  Antrags  bedingen.  Fs  können  Fnt- 
schädigungssummen  versichert  werden  bis  zur  Höhe  von  je  100000  Mark  für  den 
Todes-  und  Iuvaliditätsfall  und  100  Mark  tägliche  Fntschädigung  hei  vorüber- 
gehender Erwerbsunfähigkeit.    Policekosten  etc.  werden  nicht  berechnet,  ausserdem 
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sind  dein  Verein  besondere  Vergünstigungen  für  alle  zum  Abschluss  kommenden  Ver- 
sicherungen gewährt. 

Von  grosser  Wichtigkeit  ist  es,  dass  sich  die  Versicherung  nicht  allein  auf 
die  Zeit  vom  Betreten  his  zum  Verlassen  des  Ballons  bezw.  des  Korbes  erstreckt, 
sondern  dass  auch  eventuelle  Unfälle  beim  Fertigmachen  des  Ballons  und  bei  der 
Bergung  nach  dem  Abstieg  bis  zur  stattgefundeneu  Verladung  auf  die  Bahn  —  also 
Transport  auf  dem  Fuhrwerk  —  eingeschlossen  sind.  Bei  den  übrigen  Gesell- 
schaften sind  diejenigen  Unfälle,  welche  durch  „ grobe  Fahrlässigkeit"  entstehen,  nicht 
ersatzpflichtig;  da  die  Auslegung  des  Begriffes  .grobe  Fahrlässigkeit*  in  Schaden- 
iällcn  einen  Anlass  zu  Differenzen  bieten  kann,  hat  die  Albingia  diesen  Passus  in 
sehr  liberaler  Weise  aus  ihren  Versicherungsbedingungen  entfernt. 

Jede  gewünschte  fernere  Auskunft  wird  der  Schriftführer  des  Niederrheinischen 
Vereins  für  Luitschiffahrt.  Herr  Generalagent  Hugo  Fckcrt  in  Barmen,  gern  erteilen. 

Gordon-Bennett  der  Lüfte.  Nach  dem  Siege  des  aus  Continental-Ballonstori 
gefertigten  Ballons  „Flhcrfcld"  kann  in  der  grossen  internationalen  Ballonfahrt  um 
die  Gordon-Bennett-Trophäe  die  Continental-Compagnie  in  Hannover  einen  neuen 
glänzenden  Frfolg  verzeichnen.  Von  allen  in  diesem  Rennen  gestarteten  Ballons 
hat  die  unbedingt  glänzendste  Fahrt  der  Schweizer  Ballon  „H  e  I  v  e  t  i  a".  Führe: 
Oberst  Schaeck,  gemacht,  welcher  an  der  norwegischen  Küste  landete  und  nicht 
allein  die  grösste  Fntfei  innig  zurücklegte,  sondern  auch  den  bisher  bestehenden 
Dauerrekord  von  ca.  52  Stunden  um  mehr  als  20  Stunden  schlug,  indem  er  dank 
seines  hervorragenden  Ballonmaterials  über  72  Stunden  in  der  Luft  bleiben  konnte. 
Die  Ballonhülle  der  „Helvetia"  ist  ebenfalls,  wie  die  der  „Elberfeld",  von  der  Firma 


Acticn- Gesellschaft  für  Änilin- Fabrikation 

Pr)otograph>isd)e  Abteilung:  Berlin  SO.  36. 
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August  Riedinger,  Augsburg,  aus  Continental-Ballonstoff  gefertigt,  welcher  somit 
in  der  Praxis  glänzend  bewiesen  hat,  dass  er.  was  Widerstandsfähigkeit  und  Gas- 
dichtigkeit anbelangt,  unerreicht  dasteht.  Die  Fahrt  der  „Helvetia"  bedeutet  einen 
Weltrekord. 

Internationale  Ballonwettfahrt,  Berlin.  Bei  der  am  Sonnabend  stattgefundenen 
Zicltahrt  siegte  bei  starker  internationaler  Konkurrenz  der  deutsche  Ballon  .Elber- 
feld", Führer  Meckel.  Die  Ballonhülle  des  .Elberfeld"  ist  aus  Continental- Ballon- 
stoff gefertigt,  Fabrikat  der  bekannten  Continental  -  Coutchouc-  und  Guttapercha- 
Compagnie.  Hannover,  während  der  Ballon  selbst  von  der  Ballonfabrik  August 
Riedinger-Augsburg  konstruiert  und  fertiggestellt  wurde.  (lenannte  Ballonfabrik 
hatte  in  jüngster  Zeit  auch  bei  Wettfahrten  in  Berlin.  Mannheim,  Liittich.  Brüssel 
und  St.  Louis  grosse  Friolge  zu  verzeichnen. 

Ueber  den  internationalen  Automobilmarkt  veröffentlicht  Dr.  Bürner  in  der 
neuesten  Nummer  der  Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins  eine 
längere  Abhandlung,  deren  Endergebnisse  von  allgemeinem  Interesse  sind.  Hier- 
nach nimmt  Frankreich  seit  jeher  bei  der  Versorgung  des  Weltmarktes  mit 
Automobilen  den  ersten  Rang  ein,  indem  es  im  letzten  Jahre  für  117?«  Millionen  Mark 
Motorwagen  ausführte.  An  zweiter  Stelle  steht  Deutschland,  dessen  Export 
von  Kraftfahrzeugen  und  Bestandteilen  im  gleichen  Jahre  Millionen  Mark  um- 
fasste,  nämlich  für  9^>  Millionen  Personenmotorwagen,  für  Vi  Millionen  Last- 
motorwagen, für  l'i;  Millionen  Motorfahrräder,  für  5%  Millionen  Explosionsmotoren, 
für  Va  Million  Karosserien,  für  25  Millionen  Pneumatiks  und  für  schätzungsweise 
20  Millionen  Mark  andere  Bestandteile.  Die  Autornobilindustric  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  nahm  in  den  letzten  Jahren  einen  kräftigen  Aufschwung 
und  konnte  ihre  Ausfuhr  von  Motorwagen  und  deren  Teilen  von  1 1 Ms  Millionen 
im  Jahre  1905  auf  24  Millionen  Mark  im  Jahre  1907  steigern.  England  gab  im 
letzten  Jahre  für  28,4  Millionen  Mark  Motorfahrzeuge  und  Teile  an  das  Ausland 
ab,  denen  allerdings  eine  Einfuhr  von  nicht  weniger  als  94*4  Millionen  Mark  in 
den  gleichen  Artikeln  gegenüberstand,  während  die  Automobilausfuhr  Italiens 
sich  auf  l6,Ai  Millionen  Mark  bewertete,  Belgien  einschliesslich  der  Teile  für 
4'4  Millionen  und  Oesterreich-Ungarn  für  3%  Millionen  Mark  exportierte. 

Ein  neuer  Motor  für  die  Aviation.  Nach  einer  uns  zugegangenen  Mitteilung, 
baut  die  bekannte  Pariser  Motorenfabrik  Mutel  &  Cie.  einen  extra- 
leichtcn  Motor  für  Luftschiffahrt,  welcher  ganz  besonderes  Interesse  erregen  wird. 
Wir  kommen  seinerzeit  auf  denselben  ausführlich  zurück. 

Pariser  Herbstf liegen.  Der  Grand  Prix  des  Aero- Clubs  ist  von  dem 
Ballon  .Archimedc"  gewonnen.  Der  deutsche  Ballon  .Overstolz"  ging  12  Stunden 
früher  in  der  Nähe  von  Reimes  nieder.    .Archimedc"  landete  im  Departement  Oard. 

—  hm  — 

Weibliche  Aeronaaten.  Eine  aeronautische  Oesellschaft,  ausschliesslich  für 
die  Vertreterinnen  des  schonen  Geschlechts,  hat  sich  in  Paris  unter  dem  Namen 
.Femina  Club  Aeronautique*  konstituiert.  Die  Präsidentin  ist  Mme.  Aller,  73  avenue 
de  la  republique;  die  Schriftführerin.  Mme.  Colin,  35  ruc  d' Amsterdam.   —  bm  • 

Einen  internationalen  Wettbewerb  von  Flugapparaten  zu  veranstalten,  hat 
das  Komitee  der  in  Brescia  im  Herbst  1909  zu  veranstaltenden  elektrischen  Aus- 
stellung beschlossen.    Derselbe  soll  im  September  1909  veranstaltet  werden. 

—  bm  — 

Santos  Dumont  steht  im  Begriff,  einen  neuen  Aeroplan  zu  bauen;  ein 
24  PS  Antoinettemotor  soll  dafür  genügen. 

E.  R. 
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Berichtigungen. 

Die  beiden  auf  Seite  633,  637  der  vorigen  Nummer  wiedergegebenen  Ballon- 
Aufnahmen  stammen,  wie  der  Uebersender,  Herr  Dr.  Wandersieb,  uns  mitteilt,  nicht 
von  ihm,  sondern  von  einem  technischen  Beamten  des  Zcisswerkes.  Herrn  C.  Böhme. 

Der  auf  Seite  646  unter  Start-Nummer  30  angegebene  Mitfahrer  des  Herrn 
Rieh.  Clouth  war  nicht  Herr  Hans  Sternheim-Berlin,  sondern  ein  Mitglied  des  Cölner 
Clubs  für  Luftschiffahrt  Herr  Wilhelm  R.  Qreven-Cüln. 


Auf  Seite  656  der  vorigen  Nummer  muss  es  Zeile  1  .Vertikalgeschwindigkeit" 
statt  Varialgeschw  indigkeit  heissen. 

Die  Ausführung  des  in  Nr.  2t  beschriebenen  Ballon-Variometers  (D.  R.  ü.  M.) 
hat  die  Firma  Spindlcr  &  Höver,  Göttingen,  übernommen. 
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S  Berliner-Sitzmöbel 

•  Industrie*  G.m.b.H. 

9        Berlin  C.  14,  Jetzt  nur  Neue  Promenade  L 
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Vereinigte  Verlagsanstalten  Gustav  Braun 
beci(  &.  Gutenberg-Druckerei  Aktiengesell- 
schaft, Berlin  W.  35,  Lützowstrasse  105. 
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Empfehlenswerte  Bücher  für  Luftschiffahrt, 

Jahrbuch)  der  Motorluftsd)iff~ 
::  Studiengesellschjaft  Berlin  :: 

Jabrgang  1906-1907  M.  3.-. 
Jahrgang  1907-1908  M.  3.-. 

Dr.  Emil  Jacob  •  Der  Flug, 

ein  auf  der  Wirkung  strahlenden  Luftdrucks  beruhender  Vorgang. 

Mit  4  Tafeln,  enthaltend  18  litho- 
graphische Zeichnungen.  Geb.  M.  3.—. 

Zu  beziehen  durch: 

Vereinigte  Verlagsanstalten 

Gustav  Braunbeck  &  Gutenberg- Druckerei 
Aktiengesellschaft,  Berlin  W.  35. 
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Neue  grosse 
Ballonhülle 
Reinicken- 
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Kerner  geliefert: 

Ballonhalle 
in  der  Jung- 
fernhalde 
bei  Berlin 


E.  de  la  Sauce  &  Kloss  :  U*£z£SJ2Sr 

=^=  Lichtenberg-Berlin,  Herzbergstr  140  =— 
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Versicherungs  -Aktiengesellschaft 

HAMBURG. 

Aktienkapital  6  Millionen  Hark. 


jjjjMjmp  für  liiltsdiei. 

Kaftpf  I  ittit- Versidienin  g  en  Iii  Luttsdiilfei. 


Für  Vereine  Vorzugs-Bedingungen. 


Die  Unglücksfälle  der  letzten 
Zeit  haben  die  Kreise  der 
Luftschiffer  schwer  betroffen 
und  lassen  die  unbedingte  Not- 
wendigkeit des  Versicher- 
ungsschutzes klar  erkennen! 


lOOO  M.  Belohnung 

demjenigen,  der  mir  nachweist,  dass  die  Vor- 
wärtsbewegung meines  Luftschiffes  (starres 
System)  mittels  versteifter  BallonschauKln 
(Schrauben)  praktisch  nicht  ausführbar  ist. 

Andreas  Brunner, 
Dresden-N. 1a. 


Julius  Gunske,  Median.  Werkstatt 

Zehlendorf-Berlin,  Stohnsdorfer  Str.  4 

empliehlt  sich  zur  Ausführung  von 

Apparaten  und  Geräten  für  Luft- 
schiffahrt, Luftforschunq  usw. 

Präzise  Herstellung  von  Modellen  und 
::  allen  kleinmechanischen  Arbeiten  :: 


Alte  und  neue  Litteratur  und 
:  Bilder  über  Luftschiffahrt : 

werden  zu  kaufen  gesucht.  Antiquar- 
katalog .Aeronautik"  u.  a.  die  giössten 
Seltenheiten  enthaltend,  in  Vorbereitung. 
Vorbestellungen  werden  schon  jetzt  ent- 
gegengenommen. 

Dr.  II.  Lüneburgs 

Sortiment  u.  Antiquariat  (Franz  Gais). 
München,  Karlstr.  4. 


Strassburger  Korbfabrik. 

GH.  HACKENSCHMIDT 

Hoflieferant 
STRASSBÜRG,  Krämergasse  7-9. 


Spezialitat  für 

Ballon-  und  Velo-Körbe. 

Brillantstühle  •  Feldstuhle 


Medaillenmünze 
A.Schwerdt inh  Wilh. Volk 

Stuttgart. 

Vereins-  und  Festab- 
zeichen in  echt  Email 
und  Galvanoplastik. 

Medaillen  in 
Gold,  Silber,  Bronze. 

Bekannte  tadellose 
Ausführung.  Muster- 
sendung bereitwilligst. 


=  Erfinder  = 

von  Flugmaschinen  und  dcrgl.  werden  auls 


beste  bedient  vom 


PATENT 


BUREAU 


Wir  bearbeiteten  bereits  2S  Flugmaschinen  und 
konstruierten  verschiedene  davon  bis  ins  Detail. 
Lilienthala  letzter  Motorflieger  ist  in 
unserm  Besitz. 
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Preisliste  gratis 


Pahrbarographen  aus  Leichtmetall 
Pahrbarometer,  Statoshope 


Ventilierte  Baro-,  Thermo-,  Hygrographen,  Spezialtheodoliten 
nach  Dr.  de  Quervain  zur  Ballonbeobach'ung 


Alle  meteorologischen  Instrumente 


fertigen  als  Spezialitäten 

J.  &  A.  Bosch,  Präzisions-Mechaniker 

i.  E.,  Münstergassp  15. 


Carl  Berg,  Aktiengesellschaft,  Eveking  i.w. 

Spezialfabrikate  aus  Aluminium  und  dessen  Legierungen  zur  Herstellung  von  Luftschiffen, 

erprobt  durd)  die 

Lieferungen  für  die  Luftschiffe  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Grafen  v.  Zeppelin. 

Äluminiumguss 

mit  Willis!  erreichbarer  Festigkeit,  grösstmOglichster  Dehnung  und  geringem  spezifischen  Gewicht. 

Aluminiumbleche  *  Äluminiumrol)re 
Äluminiumprople  *  Äluminiumfa(;onstücke 

Bleche,  Drähte,  Stangen  aller  Metalle,  wie  Kupfer,  Messing,  Neusilber  etc. 

Generalvertreter  für  die  Auto-  und  Luftschiff ahrt-Branche. 
Alfred  Tcvcs,  Frankfurt  a.  M. 


„Fernur-HnntHompen 

mit  Trockenbatterien  D.  R.  P.  u.  D.  R.  G.  M. 

Handlampe  I 


57 

Brennstunden 
Handlampe  II 

17 

Brennstunden 
ununterbrochen 

laut  Prtlfungsscheln  d. 
Physikalischen  Staats- 
laboratoriums  In  Ham- 
burg. 

Referenzlisten.     Prospekt  franko. 


Adolph  Wedekind, 


Fabrik  galvani- 
scher Elemente 


HAMBURG,  Coi 


N p  u 6  rWci 1 1  36 


Als  Geschenk! 


0,^;fmveXUk  Flugapparat  fflr  M.  5.-. 

Modell  No.  II,  0,4: 1,5:  l,.1»  m  gross,  bis  .V»)  m  steigend,  bis 
B00  m  fließend;  4  Tragischen.    >  Schrauben.  2  Steuer, 

Balanciercr  und  Zündschnurauslösung. 

Flugtechniker  R  Scheliaf.  Hamburo  24. 
Der  Apparat  hypnotisiert  All  und  Jung. 


Paul  Spiegel 

Chemnitz  i.  Sachs. 

ist  seit  27'  :  Jahren  unausgesetzt  im  aeronautischen 
Hache  tatig.  hat  am  II.  Oktober  1908  seine 
370.  Ballontahrt  als  Führer  und  solche  vorher  bei 
jedem  Wetter  mit  nur  selbstverfertigten  Ballons 
ausgeführt.  Baue  erfahrungsgcm3ss  Ballons  in 
jeder  Foim  aus  bestem  Material  unter  Garantie 
xu  massigsten  Preisen,  bilde  Interessenten  zu 
Führern  aus  und  sichere  unbedingten  Erfulg  zu 
Ballons,  von  mir  fabriziert,  haben  nachweisbar 
über  100  Fahrten  ausgelühit  und  sind  noch  im 
Gebrauch.  Bei  Bedarf  von  Ballons  bitie  ich  um 
Berücksichtigung  meiner  Offerte. 

Adresse:  Paul  Spiegel,  Chemnitz  1.  S* 


Digitized  by  Google 


VIII 


Beglaubigte  Abschrift. 


Protokoll 

geführt  in  der  öffentlichen  Sitzung  des  Schöffengerichts  Augsburg 

am  28.  September  1908. 

Gegenwärtig: 

1.  Der  KkI.  Amtsrichter  Kit  ndl. 

2.  Die  Schöffen: 

a)  Bobenhausen Matthäus. 
Gärtner  in  Stadtbergen, 

b)  Drentwett.  Friedrich. 
Schlosser  in  Augsburg, 

welche  laut  gesonderten 
Protokolls  vom  2*>.  3. 1908  den 
vorgeschriebenen  Kid  eines 
Schöffen  geleistet  haben. 

3.  der  Gcrichtsschrcibcr   K«> 1 1 - 
mann. 


Zur  gegenwärtigen  Hauptverhandlung  in  der  Privatklagesache 
Dr.  Hildebrandt,  Alfred.  Hauptmann  a.  D.  in  Charlottcn- 
burg 

gegen 

Scherle,  Hans,  Fabrikdirektor  in  Augsburg,  wegen:  Be- 
leidigung. 

war  nach  Aufruf  der  Sache  der  Angeklagte  persönlich 
mit  Rechtsanwalt  Gewinne r,  sowie  Privatkläger  mit 
Rechtsanwalt  Fsehcnbaeh  in  Berlin 
erschienen. 

Hierauf  wurde  der  Beschluss  über  die  Eröffnung  des  Haupt- 
verfahrens verlesen. 

Die  Parteien  schlössen  folgenden 

Vergleich: 

1.  Der  Angeklagte  nimmt  die  den  Gegenstand  der  Privat- 
klage bildende,  auf  dem  Luftschiffertage  im  Mai  1908 
vermutungsweise  ausgesprochene  Aeusserung.  der 
Privatkläger  beziehe  für  Vermittlung  von  Hallon- 
lieferungen  von  der  Firma  Clouth  Proviston,  mit 
Bedauern  zurück. 

2.  Der  Angeklagte  übernimmt  die  sämtlichen  Kosten 
des  Verfahrens. 

3.  Angeklagter  ist  damit  einverstanden,  dass  der 
Vergleich  in  den  Illustrierten  Aeronautischen  Mit- 
teilungen in  Berlin  auf  seine  Kosten  einmal  ver- 
öffentlicht werde. 

4.  Privatkläger  zieht  hierauf  Privatklage  nebst  Straf- 
antrag zurück. 

Vorg.  ii.  genehm. 

Der  Kgl.  Amtsrichter  Der  Gerichtsschreiber 

(L.S.)  gez.  Kiendl.  gez.  Kollmann,  Kgl.  Sekretär. 

Zur  Beglaubigung 

Der  Gcrichtsschrcibcr 
(L.S.)  gez.  Kollmann. 
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Motor  „AütOinette"  Motor 


Siegreich 


in  alien 
Weltrekorden 
der  Aviation. 


Transport  eines  100  HP  „Antoinette"-  Motors. 

Societe  Antoinette  Paris  -Puteaux 

28,  rue  des  Bas-Rogers. 


Elektrischer 

Wasserzersetzer 


sind  die  einfachsten  Apparate 
zur  Herstellung  von  Wasscr- 
stoft  für  Luftschiitahrtszweckc. 
Unentbehrlich  für  Militär- 
ballons in  Feshuigen,  da  der 
\pparat  stets  funktionsbereit 
ist.  —  Elektrische  Wasser- 
zersetzer sind  überall  auf- 
stellbar, brauchen  wenig 
Platz,  geringe  Wartung  und 
lieiern  reine  üasc  bei  boheni 
Nutzefickt.  ::  ::  ::      «  » 


Ausführliche  Prospekte  und  Kostenanschläge  liefert  gratis 

MASCHINENFABRIK  OERLIKON 


CO  CD  CO 


OERLIKON  BEI  ZÜRICH-SCHWEIZ. 


CD  CD  CD 
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Aviation 


Aerostation 


Extra  leid)ter 


Motor  REP 


Regulär  =  Robust 


□ 


Der  Einzige 


Motor,  welcher  wirklich  weniger  als  2  kg 
per  HP  wiegt. 


Wiegt  in  betriebsfertigem  Zustande: 

20  HP  =  37,5  Kilo,  30  HP  =  52  Kilo 
40  HP  =  64  Kilo,  60  HP  =  98  Kilo 

Zur  gefL  Beadytung:  Jeder  von  unseren  Ateliers  gelieferte 
Motor,  wird  vor  Uebergabe  an  den  Käufer,  in  dessen  An- 
wesenheit, einer  einstündigen  Versuchsprobe  unterzogen. 

„Aeroplane"  REP 


Leid)te  Handhabung 


Leichte  Handhabung 


Etablissements  Robert  EsnaultPelterie 

149.  rue  de  Silly,  Billancourt  bei  Paris       Telephon  672.01 


Hotel -Tafel. 


ESTAURAHT  ------------- 

f^ENTRÄL-HOTEL 

Georgenstrasse  25/27 

Tafelmusik  Johann  Strauss  aus  Wien. 
Dejeuner  □  Diner  □  Souper  □  ä  la  carte 

2,50  M.  5,00  M.  3  u.  3,50  M.  zu  missigen  Preisen. 


WINTERGARTEN 

Dorotheen-  und  Georgenstrasse 

Uornehmstes  und  grössfes  U/iRlM  der 

Reichsbaupfstadf 

Glänzendes  Oktober-Programm 

Kassenöffnung  91 2  vorm.  Anfang  8  Öhr. 


Anerkannt 
gute  Küche 


UM  ■■■-----■----■1 

HEIDELBERGER 

Friedricfystrasse  im  Centrall>otel 

Erstes  Bierrestaurant  der  Residenz 

Vorzüglich  gepflegte 

Pilsener  und  Münchner  Biere 
::       Fürstenberg-Bräu  :: 
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Hotel  -Tafel. 


1 


Restaurant 


Grand  JA  Si  #llt  ftfflMfl  Unter  den 

Jtttel       5  l\(Jlllt»  G  HU  |    lfm  Einden  39 

3.— 10.  Oktober:  Diner  Konzert  von  6  -121.-.  ■ 

=  Howard  j).  Salins  German-£merican-Orche$tra  ss= 

Diners  von  M.  5  Vorausbestellung  erbeten.  Soupers  von  M.  4 


Carlton  Hotel 


Carlton  Hotel 


Restaurant  Ästoria 

^"^ä'i  Unter  den  Linden  32. 


Offizicf^f. 


BERLIND 

io/„.  Neue  'Wifhelmi  Sprösse -10/11. 


Wohn-u  Schlafzimmer  e1 


Für  DroMbficfo 

HOTfL  KON'OSMOf. 


FRIT 

früher  langjähriger  Leifer  des  Höfels  ?i 


eeinrichfung  ^  Wermwai 

Q  A/*YT  I  M» 

Vere.n  =•  V.'  Tenh-jus  f  <fcuv:-:hc 


tand  Hotel  Excelsior 


(H'CH'niihcr  drin  Anhalter  B;il)ribof- 

Uornehmes  Weinrestaurant.  =  Elegantes  Blerrestaurant. 


Berlin  W.  56. 

Fürsten  =  Hotel 

«r.n.UrnKnniarU.  I  .ki.  r  r.tn/ii-i^i.  hc  Str. 

>i.h<>iR'  frdc  I       R*'i;cr»ti!ier  dein  Kyl  Stliauiplclhuuse. 
Diclit  an  ,l'nlcr  d.  UndrtJ\  nahe  d  1  ;iVdrletistr  -Bahnhof 
Vurrmlnnc-  m  lii.'.o  Hmlis. 
M'ulLmvlc  i  mmilIkimv.'.        Snlulc  t'rd.-v. 


Park-Hotel 

Besitzer  Friedrich  Naumann. 

r>izin/  -,  (•v':tkl;->c.irj''--  Heh  l  ,in  ß.dvihnf 
Zi!!i|r-ijisi:;-,cr  G  - r 1 1  n 

— —  Telephon:  Amt  Oarl Ottenburg  6450.   


Kaiser-Hotel  Benin  &>. 

Friedrichstrasse  178 

i?wi..-lu-n  .t:iii>-r-  und  I ',n:bons»Mss<  • 

Jini  ruhige  mit  allem  Komfort  ntisj 
Zimmer  von  Mark  3.~j0  an. 
Im  F  rühjahr  iyos  prachtvoll 

<mser-KelIer 

k.innt   durch   vorzügliche  Küche  i 
kömmliche  Weine. 
...  ;jili.i;tig(.s  l'rühstückshulfet.  —  Diner 
Souper.  —  j  la  carte. 
Sehenswürdigkeit  der 
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Preuaa.  SUaUmediille. 


Pieutt.  Stjatamcdalll« 


Weiteste  Bbzeichenfabrik 

Kunstwerkstätte 
=  über  4000  Vereine 

Alfred  Stübbe,  Berlin  C,  Wallstrasse  86. 


NEU! 


Bnllonunriometer 


NEU! 

zur  Messung  der  Vertikalge- 
schwindlgkeit  von  Ballons 

nach  Dr.  Bestelmeyer,  Göttingen. 

Der  Apparat  gestattet  an  einer  Skala  die  direkte  Ablesung  der  Geschwindigkeit, 
mit  welcher  der  Ballon  pro  Metersekunde  steigt  oder  fällt. 

SPINDLER  &  HOYER,  GÖTTINGEN. 


Prospekt  XXIII,  deutsch,  englisch,  franzosisch,  gratis  und  franko 


Carl  Berg,  Aktiengesellschaft,  Eveking  i.w. 

Spezialfabrikate  aus  Aluminium  und  dessen  Legierungen  zur  Herstellung  von  Luftschiffen, 

erprobt  durd)  die 

Lieferungen  für  die  Luftschiffe  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Grafen  v.  Zeppelin. 

Äluminiumguss 

mit  höchst  erreichbarer  Festigkeit,  grösstmOglichster  Dehnung  und  geringem  spezifischen  Gewicht. 

Aluminiumbleche  *  Aluminiumroljre 
Äluminiumprofile  *  Äluminiumfa<;onstücke 

Bleche,  Drähte,  Stangen  aller  Metalle,  wie  Kupfer,  Messing,  Neusilber  etc. 

Generalvertreter  für  die  Auto-  und  Luftscbiffabrt-Brancbe: 
Alfred  Teves,  Frankfurt  a.  M. 


Weins  fuße  &um  <£reppcfien 

Tei.ia,s977  Unter  den  Xinden  56  rei  la.sm. 


Frühstück  von  10   I  Uhr.  Diner  von  1-7  Uhr, 
Souper  von  7- 12  Uhr. 

JKaifiias  dieefimann,  dl&fn  «.ty. 


Zweighaus:  Berlin. 


lljü  Abends: 

in  ■•  Tafel- 


Zum 


musik 


affnlMjffc^f 
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Sauerstoffmaschinen  =  Luftverflflssiger  =  (iterctottaiei 

nach  physikalischem  billigsten  Verfahren,  auch  transportable  An- 
lagen, baut  nach  eigenen  bewährten  patentierten  Konstruktionen 

G.  Hildebrandt  •  Ingenieurbureau  •  Spandau -Tiefwerder. 


1/2  5Q0  Sekunde 

dauert  eine  schnelle  Momentaufnahme  mit  Lumen-Kameras 

4'/s  Millionen 

mal  länger  bleiben  Sie  in  einer  unbequemen,  stickigen  Dunkelkammer  gefangen, 
um  diesen  kurzen  Lichteindruck  auf  der  Platte  sichtbar  zu  machen.   Benutzen  Sie 
I  umen.  I  iifj<  sUrtit-tCntwieklungoupparatr  und  Sie  haben  die«  nicht  mehr  nötig.   Die  Alnml« 
nium-Kamera  Lumen       Format  10  •  lo,  ist  modern  vollendet,  leicht  und  doch  stabil. 


Bequeme  Monatsraten! 


Prismenblnocles 


Lumen-Gesellschaft  m.  b.  IL 


Dresdcn-A  1 


Bodenbach  a.  E. 


Original  Lambrechts  Polpeter 

(Präzisions- ilaarhygrometer  mit  Thermometer) 

mit  Index-  und  Gangkorrektion 
für  meteorologische  Zwecke» 

Lambrechts  Polymeter,  für  dessen  wissenschaftlich' 
Genauigkeit  volle  Garantie  geleistet  wird,  ist  für  eine  fein 
detaillierte  Wetterprognose 


nach  den  Urteilen  erster  Auto 
ri täten  das  zuverlässigste  Hygrometer  der  Gegenwart. 

Es  zeig!  ihne  weitere  Hilfsmittel: 
1.  Die  Lufttemperatur  (das  Thermometer,  aus  Jenaer  Hartglas,  hat  —  amtlich  geprüft  - 
die  Genauigkeit  eines  Fieberthermometers). 

Die  relativ«  Feuchtigkeit  in  Prozenten,  d  h.  das  Veihältnis  des  in  der  Luit  utskhlW 
vorhandenen  unsichtbaren  Wasserdampfes  zu  der  Menge,  welche  die  Luft  bei  der  jewei- 
ligen Temperatur  bei  völliger  Sättigung  enthalten  könnte. 

Die  für  die  Wetterprognose  sehr  wichtige  sogenannte  Gradzahl.  d.  h.  die  AnaN 
lemperalurgrade,  um  welche  die  Taupunktstemperalur  niedriger  steht  als  die  der  Lan. 
Den  Maximalgehalt  eines  Kubikmeters  Luft  an  Wasserdampf. 
Das  Dunstdruckmaximum  in  Millimetern. 

Den  Taupunkt  (auf  zweierlei  Weise),  d.  h.  den  Wärmegrad,  auf  den  die  Temperatur 
sinken  müsste.  wenn  die  vorhandene  unsichtbare  Luftfeuchtigkeit  sici  *l* 
Beschlag,  Nebel,  Tau,  Wolken,  Regen,  Schnee  elc.  verdichten  soll 
Dtn  Dunstdruck  in  Millimetern,  d.  h.  den  Druck,  den  die  unsichtbare  Uli 
feuchligkeil  auf  den  Barometerstand  ausübt. 
8.  Das  Gewicht  der  unsichtbaren  Luftfeuchtigkeit  in  Gramm  pro  Kub.kinefc' 
und  zwar  sowohl  das  Gewicht,  das  da  sein  könnte  (Maximalgebalt).  »~* iu 
jen-ge  das  wirklich  da  ist  (absolute  Feuchtigkeit).   Hieraus  ergibt  sieb  »>* 
das  Sittigungsdefizit. 


I  - 


Willi.  Lambrecht,  Göttingen. 

Gegründet  185Q  (Oeorgia  Augusts) 

Inhaber  des  Ordens  für  Kunst  und  Wissenschaft,  der  grossen  go'denr 
und  verschiedener  anderer  Staatsmedaillen. 

Geneialvcrtrieb  für  die  Schweiz,  Italien  und  die  österreichischen  Alpeultader  duret 

C.  A.  Ulbrich  &  Co.  in  Zürich. 
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Luftschiff -Fabrik 

vorm.  Etablissements  Surcouf 

Aktien-Gesellsd)aft  o  Kapital:  Eine  Million  Francs. 


Von  „Ästra"  sind  folgende  Luftschiffe 

erbaut: 

Lebaudy. 

Ville  de  Paris,  3200  cbm. 

(Für  die  französische  Regierung.) 

Isle  de  France,  Weltrekord  für  Dauer- 
fahrt (Coupe  Gordon  Bennett  1907). 

Clement  Bagard,  3500  cbm  (100PS). 
Ville  de  Bordeaux,  3000  cbm. 
Astra  I,  Aeroplan,  monoplan. 


„Ästra"  besitzt  folgende  aerostatisd>e  Parks: 

Sartrouville  (Montesson,  20  Hektar)  Beauval  (Meaux). 

Material  für  Luftscbjff-Sport  kann  jederzeit  sofort  geliefert 
werden  zu  denselben  Preisen  wie  jedes  Konkurrenz-Fabrikat 

von  gleicher  Qualität. 


Atelier  für  Elektrische  Anlagen  in 

Billancourt  bei  Paris* 

121,  123,  rue  de  Bellevue. 

Adresse  für  Telegramme:  Surcouf-Billancourt. 
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Dortmunder  Brückenbau  C.  H.  Jucho 

Werke  in  Dortmund  und  Hamm  i.  Westf. 
Gegründet  1877.  Ueber  1000  Arbeiter. 

Spezialität:    Eisenkonstruktionen    aller  Art 


Ballonhallen 


Auskunft  erteilt  bereitwilligst  das 


Technische  Büro  C.  H.  Jucho,  Berlin-Wilmersdorf,  Rmgbohnstrassß  260. 


WERKSTATTEN  FÜR  PRÄZISIONS- 
MECHANIK UNO  OPTIK 

CARL  BAMBERG 

BERLIN-FRIEDENAU. 


MAGNETISCHE  UND  ASTRO- 
NOMISCHE INSTRUMENTE 
FÜR  DIE  ORTSBESTIMMUNG 
VON  LUFTSCHIFFEN  :: 


NAUTISCHE  INSTRUMENTE 

::  GRAND  PRIX  PARIS  1900  :: 
GRAND  PRIZE  ST.  LOUIS  1904. 


:  Ingenieur : 

bisher  für  eines  der  drei  bekannten  Systeme 

der  Motorluftschiffahrt 

tätig,  sucht  zu  sofortigem  oder  späterem  Antritt 
Stellung.  Offerten  unter  O.  5043  an  die  Ex- 
pedition dieses  Blattes  erbeten. 


Erfinder 


von  Flugmaschinen  und  dergl  werden  aufo 
beste  bedient  vom 


PATENT 


BUREAU 


Wir  bearbeiteten  bereits  25  Flugmaschine? 
konstruierten  verschiedene  davon  bis  insD«; 
Lilienthals  letzter  Motorflieger  ist" 
unserm  Besitz. 


Im  Verlage  der  Hanseatischen  Druck-  und 
Vcrlags-Anstalt,  Hamburg  36,  ist  erschiener. 

Das  Flugproblem 

und  die  Erfindung 
der  Flugmaschine 

(Patent  angemeldet) 

von  Eugen  Kreiss,  Ingenieur 
  Preis  M.  3.—.  


„Parallelo" 

der  beste  Zelcbeitlsci  der  it't 


I  ot 
o 

03 

I 
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□ 


□ 


□ 


□ 


□ 
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02 


Aviation 


Aerostation 


Extra  leid)ter 


Motor  REP 


Regulär  =  Robust 


REP 


Wiegt  in  betriebsfertigem  Zustande : 

20  HP  37,5  Kilo,  30  HP  =  52  Kilo 
40  HP       64  Kilo,  60  HP       98  Kilo 

Zur  gefl.  Beachtung:  Jeder  von  unseren  Ateliers  gelieferte 
Motor,  wird  vor  Uebergabe  an  den  Käufer,  in  dessen  An- 
wesenheit, einer  einstündigen  Versud)sprobe  unterzogen. 

„Aeroplane"  REP 


Leid)te  Handhabung 


Leid)te  Handhabung 


DCSDC 
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Anfertigung  feiner  Herren-Kleidung. 

Spezial- Abteilungen  für  Jagd-,  Reit-  und  Auto -Sport. 

Livreen.  Amazones. 

0 

Ausrüstungen  für  Luftschiff-Fahrten.  För  diesen  nei,en  sP°rt  mit  seine.n  unb«*a"nten  Gefahren 

  und  Schwierigkeiten  ist  der  „Slipon"  ein  unerreichtes 

Kleidungsstück.  Der  „Slipon"  ist  bei  jeder  Beschäftigung  in  der  frischen  Luft  unentbehrlich  und  leistet 
durch  das  geringe  Gewicht,  Dichtheit  des  Gewebes  und  Wasserdichtigkeit,  gegen  Hitze  als  Kälte  den 
besten  Widerstand. 

Von  Fachleuten  für  Luftschiffahrten  als  unerlässlich  bezeichnet. 
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Die  Taufe  des  Ballons  „Bochum  *. 

Hin  sportliches  Freiguts  hat  sich  Sonntag,  den  27.  September,  in  Bochum 
abgespielt:  die  Taute  eines  neuen  Luftschiffes.  F%  tränt  den  Namen  unserer  Vater- 
stadt. Glücklicher  Besitzer  :st  die  Ortsgruppe  Bochum  der  Sektion  Fssen  des  Nieder- 
rheinischen  Vereins  üir  Luftschiffahrt.  Seit  zwei  Jahren  ist  die  Luitschiiicrei  in 
Bochum  heimisch  geworden.  Die  verschiedenen  in  dieser  Zeit  von  hier  aus  ver- 
anstalteten Ballonfahrten  nahen  das  Interesse  für  diesen  schonen  Sport  fortgesetzt 
wachsen  lassen,  und  so  hlicr»  es  nicht  aus,  dass  die  immer  stärker  werdende  Orts- 
Kruppe  -  es  war  kurz  nach  der  Ballonfahrt  1:11  Juni  —  zu  dem  Fntsehluss  kam, 
sich  einen  eigenen  Ballon  anzuschaffen.  Der  Luftschifter  kennt  kein  langes  Zögern; 
schnell  muss  bei  ihm  die  Tat  dem  Wilien  folgen.  Und  so  konnte  mar  denn  schon 
am  27.  September  den  feierlichen  Taufakt  des  Ballons  vornehmen,  nachdem  er  am 
vorhergehenden  Sonntag  seine  Abnahmefahrt  gelegentlich  der  Barmcr  Wettfahrt  gut 
bestanden  hatte. 

Auf  dem  Platze  zwischen  Gasometer  und  Kanonenwerkstatt  des  Bochumer 
Vereins  an  der  Alleestrasse  \ersammt!te  sich  denn  Sonntag  morgen  ein  zahlreiches 
geladenes  Publikum,  um  dem  Weiheakte  und  dem  Aufstiege  beizuwohnen.  Die 
Spitzen  der  Militär-  und  Zivilbehörden  hatten  es  sich  nicht  nehmen  lassen,  der  eigen- 
artigen Veranstaltung  beizuwohnen.  Um  eil  Uhr  war  die  Füllung  des  Ballons 
„Bochum"'  beendet.  Stolz  und  schön  in  goldig-gelber  Färbung  zeigte  sich  der  riesige 
Ball  dem  Beschauer.  Lustig  flatterte  die  Kalme  mit  dem  Bochumer  Wappen  im 
Winde.  Bald  wurde  auch  der  Baiion  „Abercron"  reisefertig  gemacht,  um  seinen 
jüngeren  Bruder  aui  der  eisten  Fahrt  zu  begleiten.  Die  Vorbereitungen  nahmen 
geraume  Zeit  in  Anspruch,  doch  wollte  man  sich  das  lange  Warten  nicht  verdricssca 
lassen  und  hielt  standhaft  aus.  Die  vorgesehene  gleichzeitige  Füllung  beider  Ballons 
war  infolge  des  Ausbleibens  eines  zweiten  Zuleitiingsschlauchcs  leider  nicht  möglich. 
Der  Ballon  „Fssen",  der  als  Zweiter  den  „Bochum*  begleiten  sollte,  war  von  der 
letzten  Fahrt  nicht  rechtzeitig  eingetroffen. 

Als  die  beiden  Ballons  zur  Abfahrt  bereitstanden,  wurde  der  Taufakt  vorge- 
nommen. Der  Vorsitzende  der  hiesigen  Ortsgruppe.  Herr  Zeitungsverleger  Otto 
Dicrichs,  trat  auf  ein  schnell  hergerichtetes  wappengeschmücktes  Podium  und  hielt 
folgende  Rede  an  die  Versammelten: 

Hochverehrte  Anwesende! 

Mit  Stolz  kann  die  Ortsgruppe  Bochum  auf  den  heutigen  Tag,  den  27.  Sep- 
tember 190S  zurückblicken,  da  sie  in  der  La^e  ist.  mithelfen  zu  können,  die  ohnehin 
schon  so  grosse  Luitflotte  des  Nietlerrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  zu  ver- 
mehren. Als  im  Febiuar  IÖi»7  zum  ersten  Male  ein  Ballon  in  Bochum  aufstieg, 
zählte  unser  Verein  hier  nur  6  Mitglieder.  Im  November  1907.  als  uns  dank  dem 
liebenswürdigen  Fntgegcnk<  mmen  des  Bochumer  Vereins  diesei  schone  Platz  zur 
Verfügung  gestellt  wurde,  zeigte  sich  schon  ein  viel  grosseres  Interesse  bei  dem 
zweiten  Aufstieg,  und  die  kleine  Ortsgruppe  unternahm  das  Wagnis,  am  M.  Juni 
von  hier  aus  die  so  glänzend  ver+aufene  Wettfahrt  mit  vier  Ballons  zu  veranstalte. l. 
Heute  bei  5-1  Mitgliedern  sind  wir  iroh.  einen  Ballon  hier  zu  sehen,  der  den  Namen 
unserer  Stadt  Bochum  zunächst  hoch  zum  Himmel  hinauf  und  dann  >n  ferne  (legenden 
tragen  soll.  Bochum  in  Westfalen,  ein  Name,  der  eigentlich  nicht  für  einen  Ballon  passt, 
denn  es  ist  nicht  W'estfYlenart,  sich  inicn  jedem  Winde  zu  drehen  und  jedem  Wind- 
zuge zu  folgen;  aber  unser  aufstrebendes  Gemeinwesen  soll  auch  in  diesem  Falle 
ein  gutes  Vorbild  iur  Dich,  aufstrebenden  Ballon,  sein.  Du  sollst  der  Wissenschaft 
dienen  und  im  Notfälle  auch  auf  Kaisers  Pili  Deinen  Mann  stehen.  Fs  dient  dem 
Vaterlande,  was  wir  scheinbar  hier  zum  Spiele  treiben.  Tüchtige  hührer  unter  be- 
währter Leitung  aus/rhiklen.  das  ist  die  Losung  üir  unseren  Verein,  und  Aufklärung 
zu  schaffen  iibei  die  Rt  ginnen  über  uns. 
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Dann  möchte  ich  noch  den  anwesenden  Vertretern  unserer  Stadt  und  ei  er. 
Herren  der  Militärbehörde  t'nr  ihr  Krschunen  danken,  da  sie  dadurch  das  Interesse 
zu  erkennen  «eben,  welches  sie  unserer  guten  Sache  entgegenbringen ;  tcriier  herz- 
lichen Dank  dem  Bochumer  Verein,  der  uns  diesen  schonen  Platz  w  ieder  zur  Ver- 
fügung gestellt  hat.  Vor  allem  aber  mochte  ich  Ihnen,  mein  lieber  Herr  Hr.  Hammler. 
unserem  bewährten  Führer,  dem  (iiimder  unseres  Vereins,  unseren  besten  Pank  aus- 
sprechen für  Ihr  stetes  Bei  eitstehen  iur  unsere  Sache-  und  Ihre  Hille,  die  Sie  uns  in 
Bochum  stets  mit  Rat  und  Tat  haben  zuteil  werden  lassen. 

Lieber  Herr  Doktor!  Ihnen,  dem  Voi sitzenden  des  Lalu t.mausscluisscs.  über- 
gebe  ich  diesen  ersten  Vereinsballou  in  Westfalen  und  hoffe,  dass  er  viele  Kahrteo 
unter  bewährten  hührern  und  mit  vielen  Bochumer  Mitfahrern  machen  wird;  seiiu- 
Landungen  mögen  stets  Pamenlandungeu  genannt  werden  können,  und  sein  \uf- 
streben  zum  Himmel  möge  seinesgleichen  suchen. 

Herr  l)r.  Bamler.  der  Leiter  des  Laln  ten.iussehusscs.  w  ies  in  seiner  Antwort 
nun  darauf  hin.  dass  voi  zwei  Jahren  Herr  Dicrichs  das  einzige  Mitglied  des  NieJer- 
rheinischen  Vereins  für  Luitscliiftahrt  in  Bochum  gewesen  sei  und  ihm  auch  schni 
die  Absieht  zu  erkennen  gegeben  habe,  auszutreten,  di  man  IiLt  von  dem  Vereint: 
nichts  sah  und  hörte.    Auf  sein  Zureden  iimrte  er  aber  diese   Absicht  nicht  ans. 
und  ihm  sei  es  nach  seiner  LJebcrsiedelung  von  Barmen  nach  Essen  dann  tnogiiJi 
gewesen,  von  Bochum  aus  einen  Bullonauistiec  zu  bewerkstelligen.    \'on  diesem 
Tage  an  wurde  dank  der  eifrigen  Tätigkeit  des  Herrn  Pierichs  Bochum  mehr  in  Jl.i 
Arbeitsbereich  des  Vereins  gezogen,  und  der  l  ncriniidlichkeit  gerade  des  hkrn 
Pierichs  sei  es  zu  danken,  dass  die  hier  erstandene  Ortsgruppe  so  schnell  iin/-; 
übergehen  konnte,  sich  einen  eigenen  Ballon  anzuschaffen.    Penn  erst  durch  einet 
solchen  werde  der  Luftsport  in  einen  Orte  wirklich  heimisch  und  die  Mitglieder  in 
höherem  Masse  fiir  die  Sache  gewonnen.    Lr  freue  sich  über  diesen  schonen  Kri-'K 
und  übernehme  den  Ballon  in  dem  ihm  dargelegten  Sinne  mit  einem  donnernder 
Hoch  auf  die  Bochumer  Ortsgruppe  und  ihren  Vorsitzenden. 

Nach  diesen  beifällig  aufgenommenen  Reden  entbot  in  dem  Töchterchen  eM 
Herrn  Pr.  Baare  auch  die  lugend  dem  Baiion  ihren  (ituss.    Lina  Baarc  bestieg 
Tribüne  und  sprach  folgende  Versehen: 

„Alldeutschland.  Herrscher  in  den  Lüften"'. 
Linst  sprach  es  höhnisch  Sclirnähermund. 
Pu  Wort  ;<us  Deutschlands  trübsten  Tagen. 
Lrst  heut'  wird  Di-ine  Wahrheit  kund. 

Wie  sie  auch  grübeln,  wie  sie  ringen. 
Die  Volker  alle  iern  und  nah. 
Per  Lühe  blaues  Meer  zu  zwingen  - 
Pen  Sieg  behält  (ierinania. 

Pu.  den  zum  I'lug  in  weit'.-  Lernen 
I  rag  stolz  bis  zu  den  goldm  n  Sternen 
.letzt  freudig  sjiwcllt  ehe  junge  Kraft. 
Pen  Ruhm  der  deutschen  Wissenschaft! 

Manch  rüsiig  Jahr  durch  lichte  Meere 
Lud   mach  dem  Namen  ..Bochum"  Line. 
Re.:'  Peine  Schwingen  iiiinmersatt. 
Per  StjJt.  die  Pich  .^schalten  hat! 

(mit  sei   mit   Pir  imu   unseim  Ringen 
Iii'  Kampf  der  Volker  Kill   und  nah! 
..Mldcrtsehland,  IferrsJicr  in  den  Lutten!" 
Heil   Pu    und  Me-.-..  (ierinania! 
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Darauf  vollzog  f  rau  Di.  Baarc  die  Tauie  des  Ballons  ..Bochum"  mit  flüssiger 
Luft.  Indem  sie  die  Tauiioi  nie!  sprach,  goss  sie  einen  Becher  dieses  Kostbaren  Stoffes 
Heuen  den  Ballon,  hin  geheimnisvolles  Rauchwölkchen  stic%;  aus  dem  Pokal  empor, 
und  die  flüssige  Luft  war  wieder  in  ihren  ursprünglichen  Zustand  zurückgekehrt. 
Damit  war  der  Taufakt  beendet.  Und  jetzt  ging's  hurtig  heran  an  die  girlandeu- 
gcsehmiiektc  Gondel.  Die  Mitfahrer  stiegen  ein.  Der  Ballon  wurde  leicht  abge- 
wogen, und  dann  erscholl  das  Kommando  ..Kern«!  Los!" 

Kerzengerade  stieg  ..Bochum"  in  die  Liiite  unter  den  Klangen  des  Westialen- 
liedts  und  begleitet  von  zahllosen  Hochrufen  der  durch  den  majestätischen  Anblick 
erfreuten  Menschenmengen  auf  dem  Platze  wie  draussen  auf  den  Strassen.  Langsam 
drehte  der  Ballon  den  Untenstehenden  seine  Namensseite  zu  und  zeigte,  dass  er 
diesen  Namen  nun  jetzt  hinaustrage  in  die  Weiten. 

Zehn  Minuten  später,  der  „Bochum"  war  noch  in  Sicht,  stieg  „Abercron" 
ebenso  sicher  und  ruhig  zu  den  W  olken  auf  und  nahm  genau  dieselbe  Flugrichtung. 
Langsam  entschwand  auch  er  den  Blicken.  Der  Luftsport  ist  damit  in  unserer 
Stadt  heimisch  geworden.    Wir  sind  jetzt  „l'lottenstatiou"! 

Beide  Ballons  sind  nach  herrlicher  Fahrt  im  Angesichte  des  Kyfthäusers  bei 
Nordita usen  gelandet.  Dr.  B  a  m  I  e  r. 


In  der  Geschichte  des  Kölner  Club  für  Luftschiffahrt  e.  V.  wird  der 
28.  September  1908  einen  weiteren  Merkstein  bilden.  Kaum  ein  und  ein  halbes  Jahr 
nach  seiner  Gründung  konnte  der  Club  zwei  neue  Ballons  an  diesem  Tage  taufen, 
so  dass  er  heute  über  vier  grosse  Ballons  verfügt  und  somit  an  die  dritte  Stelle 
innerhalb  der  Vereine  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  aufrückt.  Die  Zunahme 
der  Mitglieder,  die  heute  das  vierte  Hundert  überschritten,  machte  einen  grösseren 
Luftschiffpark  notwendig.  Ausserdem  beanspruchen  die  mit  jedem  Jahre  zunehmenden 
Wettfliegen  mehrere  Ballons,  so  dass  man  sich  cntschloss  gleich  zwei  neue  Ballons 
in  Dienst  zu  stellen,  insbesondere  eine  Anzahl  Herren  eine  bedeutende  Summe 
soiort  zeichneten.  Den  für  das  Gordon-Bcnnett-W  ettfliegen  bestimmten  Ballon 
„Busley,  2275  ehm.,  gab  man  der  heimischen  Industrie,  der  Firma  Franz  Clouth 
in  Auitrag.  wahrend  der  .Overstolz".  1437  ehm.  der  Firma  Aug.  Riedinger.  Augsburg 
übertragen  wurde. 

Diese  beiden  neuen  Ballons  zu  taufen  versammelte  sich  am  Montag  eine 
glanzende  Gesellschaft  auf  dem  Ballonplatz  des  Clubs,  den  man  zu  diesem  Zwecke 
besonders  mit  Fahnen  geschmückt  hatte.  Die  Spitzen  sämtlicher  Staats-,  Militär- 
und  Staatsbehörden  hatten  sich  eingefunden  und  so  entwickelte  s'cn  bei  herrlichstem 
Herbstwetter  recht  bald  ein  farbenfrohes  Bild.  Das  meiste  Interesse  erweckte  der 
Ballon  .Busley".  dem  durch  seine  schöne  Form  und  die  besonderen  zu  dem  grossen 
Rennen  getroffenen  Hinrichtungen  der  (iondel  der  ungeteilte  Beifall  der  Gäste 
zufiel. 

Kurz  nach  U  Uhr  schritt  I.  F..  Frau  General  der  Infanterie  von  Sperling  zur 
Taufe  des  Ballons  .Busley.  Ihr  'Taufspruch  lautete  ungefähr:  .Du  trägst  den 
Namen  eines  verdienstvollen  Mannes  der  Luitschiffahrt;  mache  diesen  Namen 
stets  F.hre  und  so  taufe  ich  Dich  .Busley",  mit  dem  Wunsche  .Fliege  und  siege!". 
Sodann  taufte  Frau  Oberbürgermeister  Max  Wallrat'  den  Ballon  .Overstolz"  mit 
iolgeiiden  W  orten:  ..Dein  Name  soll  erinnern  an  eines  der  ältesten  und  berühmtesten 
Patriziergeschlechter  Kölns.  Fbenso  wie  diese  den  Stolz  ihrer  Vaterstadt  bildeten 
sollst  auch  Du  Deiner  Heimat  zur  F.hre  gereichen.  Ich  taufe  Dich  auf  den  Namen 
„Overstolz"  mit  dem  Wunsche  „Glückliche  Fahrt!" 

Nachdem  der  'Taufakt  vollzogen,  stieg  zuerst  ein  kleiner  100  cbm-Ballon  mit 
Herrn  Richard  Clouth  als  Führer  auf.  Ihm  folgte  als  zweiter  unter  den  Klängen  des 
Preussenmarsches  .Buslev".  dem  gleich  nachher  _0\ erstolz'  si^h  anschloss.  Als 
letzter  siicl;  .Köln"  auf.  dem  man  eine  Zielfahrt  aufgegeben  hatte,  die  er  glänzend 
loste,  indem  er  iiiiiun  m  dem  bestimmten   Ziele  landete.    Der  Ballen  .Buslc\",  ge- 


Kölner  Club  für  Luftschiffahrt. 
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iiilirt  durch  Dr.  Niemeyer  und  dessen  Stellvertreter,  Herr  Hiedemann.  nahm  45  Sack 
Hallast  mit  und  landete  abends  in  der  Nähe  von  Hamm.  Ms  war  die  Absicht,  diesen 
Hallon  einige  Stunden  zu  fahren,  nur  um  seine  Einrichtungen  geprüft  zu  haben,  die 
alle  Erwartungen  übertrafen.  .Overstolz"  konnte  ebenfalls  nicht  ausgefahren  werden, 
da  er  am  gleichen  Abend  wieder  in  Köln  eintreffen  musste,  um  am  nächsten  Tage 
die  Reise  nach  Paris  anzutreten;  dort  vertritt  der  Ballon  den  Deutschen  Luftschiffer- 
Verband  bei  dem  Wettfliegen  um  den  .(Irand  Prix-  unter  Führung  eines  aus  dem 
Kölner  Klub  hervorgegangenen  Führers  Dr.  Sticker. 

Mit  bereitstehenden  Automobilen  begab  [man  sich  zum  Klubhause,  wo  ein 
Frühstück  die  Taufpaten  und  die  sonstigen  Fhrengäste  bis  in  den  Nachmittag  in 
angeregter  Stimmung  zusammenhielt.  Fine  Automobiltour  nach  Konigswinter  bildete 
den  Schluss  des  wohlgelungenen  Festtages.  A.  H. 

Fiuer  Einladung  des  Kölner  Klub  für  Luftschiffahrt  folgend,  werden  die  Ver- 
treter der  spanischen  Farben  auf  ihrer  Reise  nach  Berlin  sich  einen  Tag  in  Köln 
aufhatten.  Es  sind  dies  die  Mitglieder  des  Real  Aero  Club  de  Fspana.  Kapitän 
Alfredo  Kindclan,  Flügeladjutant  S.  M.  des  Königs  von  Spanien;  der  Marquis  de 
Salvaticrra;  Kapitän  Herrera  und  Herr  Montojo.  Vorgesehen  ist  eine  Besichtigung 
der  Stadt  in  Automobilen  und  ein  Frühstück  im  kleineren  Kreise  in  den  Klubräumen. 
Am  Nachmittage  werden  die  Herren  nach  Berlin  Weiterreisen.  A.  H. 


Schlesischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Die  Ziehung  der  Vercinslotterie,  bei  der  4  Freifahrten  ausgelost  werden  konnten, 
ergab  die  ( jcwinnnummcrn  96.  202.  432  und  794.  Die  Oewinnlose  sind  dem  Vor- 
sitzenden zur  Fintragung  eines  entsprechenden  Vermerks  einzusenden  und  berech- 
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tilgen  dann  zu  der  Freifahrt,  zu  der  natürlich  Normalanmeldung  beim  Fahrtenausschuss 
Vorbedingung  ist. 

Die  Zeppelin-Sammlung  im  Betrage  von  5085,60  M.  wurde  nach  Abzug  ent- 
standener Unkosten  dem  Deutschen  Reichskomitee  in  Berlin  überwiesen. 


Zeppelinsammlung  der  Motorluftschiff-Studiengesellschaft  und  des 

Deutschen  Aero-Klubs. 

a)  A.  Heegewaldt,  Cöpenick.  200.  .  Trau  C.  Braun.  Wannsce.  100,  -.  Brun» 
Doiune.  Wamisee.  100,—.  Arthur  Müller,  Feldscheuncnbau  0.  m.  b.  H..  Berlin.  1000.  . 
Krau  A.  Kaumann,  Grunewald.  20,  •  Kaufmann  Bernhard  Flsncr,  Grunewald,  100.—. 
Spende  Ungenannt  3.-  .  Jentzsch  «Sc  Walter.  Schöninsjen.  71.—.  „Neudaimmer  Tage- 
blatt", Neudamm.  225.50.  „Deutscher  < jeneralanzeiger",  Berlin.  46,45.  „Oöttingcr 
Deutscher  Bote",  Güttingen,  88,55.  Oberprima.  C.  Demiith.  Dramburg.  57,05.  ..Klingen- 
thalcr  Zeitung".  Klingciithal.  396.50.  Redaktion  und  Expedition  des  „Boten",  Gollnow, 
42.—.  Königl.  Franciscum.  Zerbst.  85.18.  Oberprima.  Kurt  Wehowsky.  Pless,  17,36. 
Fricdrich-W 'erdersches  Gymnasium.  R.  (irau.  Berlin,  I0.H).  Fürstenschule  Afra. 
<i.  Mücklich,  Meissen.  102.—.  Prima  des  Gymnasiums.  Ciistrin,  105,10.  „Oletzkoer 
Zeitung",  Marggrabowa,  175,—.  ..Obernkirehner  Anzeiger".  Obenikirchen,  5.— . 
..Wasunger  Zeitung".  Wasungen.  32.-  .  Vereinsbank.  Netimiinster,  487,14.  Prinu 
des  Königl.  Pädagogiums,  Putbus,  68,30.  Realschule.  M.  Patzer.  Poessneck.  20.00. 
Paul-Gerhard-Sehule,  Hibben,  II,—.  W.  Kocppcl,  Belgard.  .37,—.  Clemens  Landgraf 
Nacht'..  Drcsdcn-Potschappcl.  2i>8. --.  „Magenower  Kreisblatt  '.  Hagenow,  16,85.  Real- 
gymnasium, Malchin.  .10,  .  (ieneralleutuant  z.  D.  A.  von  Krics,  Berlin,  50,—. 
Schlossmachcr,  Frankfurt  a.  M.,  .10,05.  Prima  der  Obcrrealscliule,  Uhlenhorst-Ham- 
burg, 23.  .  Tertia  des  Sophien-Realgymnasiums,  Berlin,  20,80.  Prima  des  Gym- 
nasiums Gartz  a.  G.,  8,90.  Prima  des  Gymnasiums  Neu-Brandenburg,  10,10.  Annen- 
schule,  Realgymnasium,  Dresden.  154,<U.  Schüler  des  Freimaurer-Instituts.  Dresden. 
66.50.  Königin-Carola-Gymnasiuni,  l.cip/ig.  85,20.  Gymnasium.  Hildburgkausen, 
27,40.  Kreis-  und  Wochenblatt.  Schwerin  a.  W..  067.80.  „Sensburger  Zeitung",  Scus- 
burg,  65.  ■ --.  Hohenzollernschule.  Schöneberg.  115.55.  Realgymnasium.  Plauen,  69,0.1. 
Secunda.  K-  Blohm,  Grabow  i.  M.,  .14,85.  Obertertia.  Königsberg  1.  Pr.,  55..15.  Real- 
schule. Rathenow.  24.10.  Realprogymnasium,  Nowawcs,  20.  .  Prima  des  Gym- 
nasiums,  Rössel.  26.35.  Oberrealschule.  W  iihclmshaven.  .14,50.  Prima  des  Gym- 
nasiums, hingen,  12,90.  Gymnasium.  Stargard.  65.10.  (iymnasium  Stendal,  67.10. 
Hildesheimer  Bank.  Filiale  Güttingen.  3/S.5».  Henschke.  Wittenncrge,  Wittenberger 
Bürger.  164.—.    In  Summa:  6136.23  Mark. 

h)  Bei  der  Berliner  Handels-Gesellschait  sind  liir  verkaufte  Zeppelinmarkeu 
und  Zeppelingravurcn  bis  jetzt  eingezahlt  II  458.30  Mark   In  Suirtna:  17  594.53  Mark. 

Die  bei  uns  noch  weiter  für  Zeppeiiiimarken  und  -gravurtn  eingehenden  Be- 
träge werden  wir  nach  Abschluss  unserer  Sammlung  dem  unter  dem  Vorsitz  Seiner 
Kaiserlichen  Hoheit  des  Krr>nprinzcn  .stehenden  Reichskomitee  iiir  die  Zeppelinsamm- 
lung  überweisen. 


Industrielle  Mitteilungen. 

In  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  Arthur  Müller,  Land-  und  Industrie- 
bauten Akt. -Oes.,  Berlin,  ist  die  seit  vielen  Jahren  bestehende  Firma  Arthur  Müller. 
Feldscheunenbau.  G.  m.  b.  H.,  umgewandelt  worden.  Die  Firma  betreibt  nach  wie 
vor  als  besondere  Spezialität  den  Bau  von  Scheunen  und  Hallen  jeder  Art.  übernimmt 
ausserdem  aber  auch  die  Ausführung  aller  anderen  landwirtschaftlichen  und  indu- 
striellen Bauten.    Wie  wir  erfahren,  hat  die   Finna  eine  spezielle  Abteilung  für 
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Arbeiter-Wohnhäuser,  Hau  von  Stallungen.  Hau  von  Landhäusern  schon  seit  etwa 
zwei  Jahren  auf  besondere  Anregung  des  preussischen  Landwirtschaftsministeriunis 
eingerichtet  und  hat  auch  bereits  auf  diesem  Gebiete  recht  Umfangreiches  geleistet. 

In  diesen  Tagen  eröffnete  die  Royal  Photographie  Society  in  London  ihre 
.45.  Jahrcsausstellung  und  ist  dies  eine  der  wichtigsten  HeKcbenheitcn  im  englischen 
Vcreinslcbcn.  In  der  Tat  bringt  diese  Ausstellung  auch  jedes  Jahr  etwas  besonders 
Interessantes  nicht  nur  tinter  den  zur  Schau  gestellten  Hildeni.  sondern  auch  unter 
den  zu  deren  Herstellung  benötigten  Apparaten.  Objektiven  usw.  Gerade  in  diesem 
J;hre  befindet  sich  in  der  letztgenannten  Gruppe  ein  historisch  hochinteressanter 
Gegenstand.  Ks  ist  dies  das  250  ihn»,  photographische  Objektiv,  welches  Jic 
Optische  Anstalt  C.  P.  Goerz.  A.-G..  Berlin-Friedenau,  vor  kurzem  anfertigte  und 
das  ein  beredtes  Zeugnis  von  der  ungeheueren  Verbreitung  der  Fabrikate  dieser 
Firma  ablegt.  Line  Viertelrnillion  erstklassiger  Präzisions-Objektive  seit  ihrem  Be- 
stehen auf  den  Markt  gebracht  zu  haben,  stellt  eine  Glanzleistung  der  Firm'  Goerz 
dar,  die  der  gesamten  deutschen  optischen  Grossindustric  zur  Flhre  gereicht. 

Astra,  die  Fabrik  für  Ballons  und  Flugapparate  in  Billancourt.  die  von  ihrem 
Begründer,  dem  bekannten  Ingenieur  Fdouard  Surcouf  und  dem  Bergbau-Ingenieur 
Henry  Kapierer  (beide  Direktoren  dieser  Gesellschaft)  geleitet  wird,  hat  voriges  Jahr 
bei  dem  Gordon-Bennett-Fliegen  dem  Piloten  Alfred  Leblanc  das  Luftschiff  J  lle  de 
France"  geliefert,  mit  welchem  er  den  Weltrekord  von  44  Stunden  3  Minuten  auf- 
gestellt hat.  Bei  dem  diesjährigen  Gordon-Bennett-Fliegen  werden  ein  französischer, 
ein  amerikanischer,  zwei  spanische  und  zwei  italienische  Bewerber  den  Ruf  dieser 
Firma  in  die  Lüfte  tragen.  H. 

Der  neue  Parseval-Motor.  Auf  einige  an  uns  ergangene  Anfragen  können 
wir  mitteilen,  dass  der  in  Nr.  19  beschriebene  Motor  aus  den  Werkstatten  der  Neuen 
Automobil  Gesellschaft  m.  b.  H.  in  Oberschöneweide  hervorgegangen  ist.  M. 


Berichtigung. 

In  der  Nr.  19  ist  auf  Seite  580  beim  Provinzial-Verband  der  Mark  Brandenburg 
des  Deutschen  Luftflotten-Vereins  bedauerlicherweise  die  Zeile  hinter:  Vorsitzender 
Herr  Oberstleutnant  a.  I).  Moedebeck.   Berlin,    , Stellvertretender  Vorsitzende: 
Herr  Dr.  Stade.  Berlin"  ausgelassen  worden. 


Patentschau. 

Frteilte  Patente: 

Kl.  77 Ii.  202  812.  Luftschraube,  welche  unabhängig  von  der  Drehung  der  Antriebs- 
welle verstellt  werden  kann.  Harry  Martin  Middleton.  Cardin".  Fngl.  Ang 
15.  Januar  1907. 

Kl.  77h.    202  876.   Flügelfliegcr.    Flse  Bode,  Hude  b.  Oldenburg.    Ang.  8.  Juni  1906. 
Kl.  77h.    202  942.    Ltiitschiffsteuer.     Motorluftschiff  -  Studiengesellschaft   m.    b.    H  . 
Berlm-Reinickendorf-West.    Ang.  7.  August  1907. 

Gebrauchsmuster: 

Kl.  77h.  348  695.  Rippe  für  Flügel  an  Flugmaschinen.  Siemens  -  Schlickert*  erke 
G.  m.  b.  H..  Berlin.    Ang.  28.  Juli  1908. 
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Grosse  Luftschiff-Fan  mUaugirard 

0eCs-et  Poris,  22  und  24  Possage  des  Favorltes,  PffllS  "TST 


vormals 


H.  LÄCHÄMBRE 

Ausstellung  1900  Ausser  Konkurrenz  Mitglied  der  Jury 


E*  Carton  &  Veuve  Ladjambre 

Successeurs 

Konstruktion  aller  Arten  von  Luftschiffen  ::  Ballon  der 
Polar-Expedition  Andrees  ::  Lenkballon  Santos-Dumont 
Grand  Prix   für   Luftschiffahrt  Paris,  Tuilerien  1905 
=  Prix  Congresso  Madrid  1905  = 

E.  Carton,  Paris,  22—24.  Passage  des  Favorites. 


Ballonhallen 


in  Eisenkonstruktion 


Neue  grosse 
Ballonballe 
Reinicken- 
dorf-West 


Ferner  geliefert: 

Ballonhalle 
in  der  Jung- 
fernhalde 
bei  Berlin 


E.  de  la  Sauce  &  Kloss  :  Fabrlk  füp  E,8en 


Konstruktionen 


Lichtenberg-Berlin,  Herzbergstr.  140 
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Ausser  Wettbewerb  und  Mitglied  der  Jury 

Ausstellung  Mailand  1906 
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Ingenieur  -Äeronaute 

Paris  -Puteaux 

10,  Route  du  Havre 

Telephon  136,  Putcaux 

Konstrukteur    der  siegreichsten 
Ballons  des  ersten  Coupe  Gordon 
Bennett  und  des  lenkbaren  Ballons 
de  la  Vaulx 

Konstruktion  von  Ballons 
u.  Aeroplanen  oller  Systeme 


vi* 


IM* 

T4t 


8 


XXI 


1= 
o> 


E 


CO 


Ol 


© 


vi 
© 

CO 


CO 

- ^ 

o 

CA 

O 


et 
o- 

—\ 
CO 

©~ 

3 


3 


VVrkli'incrte  9  •  12  cm  Aufnahme  mit  Hüttig  s  Ballon-Camera 

Hüttig  Äkt.-Ges.,  Dresden 

Grösstes  und  ältestes  Camerawerk  des  Continents. 

Bewährte  Special-Modelle  Tür  Ballon- Photoy raph ie ! 


Aelteste  und  bedeutendste  Luftschlf f-Fubrlb  der  Welt 
LOUIS  G  OD  ARD 

Luftschiff-Ingenieur 

=  Bureaux:  170  Ruc  Legendre,  Paris  == 


Fabrik  und  Park  :  Pont  de  St.  Ouen  (St.  Ouen,  Seine) 

Lenkbare  Luftschiffe  □  Freiballons  □  Fesselballons 

Type  für  Civil-  und  Militär-Aeroplanc. 

Am  Gordon -Bennett -Wettfliegen  zu  Berlin  am  11.  Oktober  1908  nehmen 
folgende  Ballons  aus  der  Fabrik  von  Louis  Godard  teil: 

Nr.  13  von  Herren  de  Bronfere  und  Vandensbuscbe  (Utopie  II,  2200  cbm). 
Nr.  21  von  Herren  Everards  und  F.  Jacobs  (Ville  de  Bruxelles.  2200  cbm), 

und  beim  Wettfliegen  in  Berlin  am  10.  Oktober  1908 

die  Ballons  Condor,  1250  cbm,  Aero-Club  IV,  Belgien.  800  cbm.  Roitelet, 

250  cbm,  Radio-Solaire,  730  cbm.  erbaut  in  der  Fabrik  von  Louis  Godard. 


Zusendung  des  Album  L.  G.  1908  erfolgt  gegen  Zahlung  von  1,50  Fr. 
in  Briefmarken  oder  per  Postanweisung. 
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$ur  Herstellung  von 


Wasserstoff 


für 


Xuftschiffahrt 


baut 


Sie/ctrisitäts-^ktiengresettschaft 


vormals 


Schuddert  $  Co., 


Nürnberg 


Auskünfte  und  Kostenanschläge  graiis 

höchste  Auszeichnung  Weltausstellung 

Mailand  t906 
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Ernst  Unland 

Bevollm.  Sr.Exc.  des  Herrn  Grafen 

F.  v.  Zeppelin. 

Telegr -Adresse:   Uli  LAND. 
Fernsprecher  Nr.  25- 


Friedrichshalen  a.  B. 
1.  April  l'JOH,  Vm. 


An  die  T.  T. 

Deutsch-Amerikanische  Petroleum- 
Gesellschaft  in  Hamborg, 

Alsterdamm,  M  15  II. 
Im  Besitze  Ihres  Sehreibens  vom 
ü  März  d.  J.  bestätige  ich  —  wie  Ihrem 
Reisenden,  Herrn  Becker,  bei  seinem 
neulichen  Besuch  hier  zugesagt  —  hier- 
mit schriftlich,  dass  ich  seit  ca.  zwei 
Jahren  für  die  Motoren  der  Ortf  Ztp- 
pellnschen  FlujracbltO  Ihr  Auto- 
mobllbenzln,  und  für  die  Motoren  in 
den  Booten  und  Betriebswerkstatten  Ihr 
Motorenbenzin  I  bezogen  habe  und 
die  Qualität  beider  Sotten  lUta  eine 
xufrlrdenatellcnd«  und  zweckent- 
sprechende gewesen  ist. 

Hochachtungsvoll 
(gez.)  Enal  Unland, 

Bevollm.  Sr.Exc.  des  Herrn  Grafen 

F.  v.  Zeppelin. 


Nordstern 

Unfall-  u.  Alters-Vers.-Akt.-Ges. 

BERLIN,  Mauerstr.  37  41 

Telephon  Amt  I  Nr.  1284.  2147,  2470 
übernimmt: 

Einzel  und  Kollektiv  Unfall 


snns  i  Luiuei  D.  ! 
Luflttr-Verei 

zu  günstigen  Bedingungen,  desgl. 


für  Luftschiffer -Vereine, 
alle   vorkommenden  sonstigen 

Unfall-  und  Haftpfliditversidierungen. 


Wenn  Sie  sich  eines  Erfolges  gewiss  sein  wollen,  nehmen  Sie  nur  die 

Luftschraube  ..Integral" 

welche  ergibt 


90—97  pCt.  Kraftersparnis, 

mit  einer  Sicherheit  bis  zu  200  Meter  peri- 
pherischer Schnelligkeit  in  der  Sekunde, 

mit  einer  Kraft  von  5    20  kg  per  Pferdestärke, 

wird  unter  Garantie,  anerkannt  nach  dem 
offiziellen  Zeugnis  des 

Conservatoire-National  des  Arls  et  Metiers. 


welche  sich  dreht 
welche  stösst 

welche  verkauft 


§ 


L.  Chauviere,   Ingenieur  •  Conslructcur. 
^      Fabrik  mit  Dampfbetrieb,  52  rue  Servan,  PARIS. 

Mitglied  der  Chambre-*>idic.«le  des  Induslties-Aeronautiiiiiis  de  l".\ero-Club,  J 
der  SocU-u-  Oe  Navigalioii-Aciieniie. 

£2       Besteingerichtetste  Fabrik  zum  Bau  von  Flugapparaten.  Luftschrauben  und  Luft- 
^  schiifgerüsten.    Kalkulation  für  Spczialmodelle  und  Keduk'ionsapparaU'. 
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Garantiemittel  einschliesslich  5  000  000  Mark  Grund- 
kapital:    per    Ende  1907    über    17  430  000  Mark. 

Ge?ahlte  Entschädigungen  einschliesslich  der  Schadenunkosten  und  abzüg- 
lich der  Anteile  der  Rückversicherer  bis  Ende  1907  Ober  26  630  000  Mark. 


Versicherung  gegen  körperliche  Unfälle  aller  Art,  auch 
besondere  Versicherung  für  Teilnehmer  an  Luftfahrten 


M 

i 

♦ 

i 


sowie  gegen  alle  Haftpflicht  Ansprüche  auch  Sachschaden- 
versicherung,  besonders  wichtig  für  Besitzer  von  Automobilen! 

c    Eisenbahn-  u.  Dampfschiff-Unglück- Versicherung  auf  Lebenszeit  mit  einmaliger  Prämie. 

1  Versicherung  durch  Weltpolice  SÄC'Ä"  " 

_cu  Spiegel-,  Spiegelacheiben-  und  Glaevereioherung. 

Einbruch-  und  Diebstahl-,  auch  Fahrrad -Diebstahl -Versicherung. 
Versicherung  gegen  Beraubung  der  Angestellten  und  Kassenboten. 

Versicherung  gegen  Sturmschäden. 
Kautions-  und  Garantie-Versicherung. 

Versicherung  gegen  Wasserleitungsschaden  —  Maschinenschäden. 

Nähere  Auskunft  erteilen  bereitwilligst  die  Vertreter  der  Gesellschaft  u.  die  Direktion  in  Köln. 
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Elektrischer 

Wasserzersetzer 


sind  die  einfachsten  Apparate 
zur  Herstellung  von  Wasser- 
stoff für  Luftschiitahrtsz  wecke. 
Unentbehrlich  tür  Militär- 
liallnns  in  Festungen,  da  der 
Apparat  stets  iunktionsbcrcit 
ist.  —  Elektrische  Wasser- 
zersetzer  sind  überall  ab- 
stellbar, brauchen  wen  . - 
Platz,  geringe  Wartung  unJ 
licicm  reine  Oase  bei  holicn. 
Nutzeiiekt.  ::  ::  ::  ::  ::  ::  :: 


Ausführliche  Projekte  und  Kostenanschläge  liefert  gratis 

MASCHINENFABRIK  OERLIKON 

cd  cd  cd  OERLIKON  BEI  ZÜRICH-SCHWEIZ.  cd  cd  co 
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Thüringer  Fahnenfabrik,  Coburg,  il 

Ch.  Hefnr.  Arnold,  Hoflieferant. 

Mausnaggen,  Wappen! ahnen  aus  bestem  Marine  -  Schiffs- 
flaggentuch. 
Clubabzeichen  aus  /netall  und  Emaille. 
Vereinsfahnen,  Banner  und  Standarten  gestickt  und  gemalt. 

Rcichlllustr.  Katalog  frei.  Relchlllustr.  Katalog  frei. 


Gegr. 

1837. 


ff  Uf^Jlcuai 

(St(<L>ttan  Str2(f 


Preisliste  gratis 


Fahrbarograpjien  aus  Leichtmetall 
•*.  Fahrbarometer,  Statoskope  .*. 
Ventilierte  Baro-,  Thermo-,  Hygrographen 
Spezialtheodoliten  nach  Dr.  de  Quervain 
::        zur  Ballonbeobachtung 

Alle  meteorologischen  Instrumente 

fertigt  als  Spezialität 

J.  &  A.  Bosch,  Prazisions-Mechaniker 

Strassburg  i.  E.,  Münstergasse  18. 


1 


,    Nürnberger  Lebens versieherungs- Bank 

Ii    Aktiengesellschaft     in  Nürnberg        Gegründet  1884 

Unfallversicherung  rar  Luftsehiffer 

Kostenfreie  Prämienberechnung  und  Auskünfte 
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General  vertriek :  Linrieiithal  &  Co.,  eerim  sw  n 


5  Theodolite  ■ 

zur  Verfolgung  von 

■  Pilotballons  ■ 

fertigt  als  Spezialität 

Beruh.  Bunge 

Werkstatt  für  Präzisionsmechanik 
BERLIN  SO.  26,  Oranienstr.  20 


Vor  kurzem  erschien: 

Die  Aeroplane  und  Luftschrauben  der 
statischen  und  dynamischen  Luftschiffahrt 

von  Dr.  Wagner-Dallwitz. 

Mit  9  Abbildungen  Preis  Mk.  1.50. 

Urteil  d  Wiener  Luftschiff  er- Ztg.  VII.  Jahrg.  April  06. 

Das  vorliegende  Küchlein  ist  dazu  angetan, 
vielen  ein  nützlicher  Ratgeber  zu  werden  ..... 
Die  wichtigsten  Elemente  der  Mechanik  werden 
so  vorgetragen,  wie  sie  in  der  Aerodynamik  eben 

zur  Anwendung  ge'angen   Wenn  jeder 

.Eifinder*  ein  solches  informatives  Schriftchen 
aufmerksam  lesen  wollte,  so  wdrde  der  Welt 
wahrscheinlich  mancher  Unsinn  erspart  bleiben  . . 

Verlag  von  C.J.  E.VoIckmann  Nacht.  (E.Wette) 
Rostock  i.  Meckl. 


„Ferabln44- Handlampen 

mit  Trockenbatterien  D.  R.  P.  u.  D.  R  C.  M. 

Handlampe  1 

57 

Brennstunden 
Handlampe  II 

17 

Brennstunden 
ununterbrochen 

laut  Prufungsscheln  d. 
Physikalischen  Staats 
laboratorlum*  In  Ham- 
burg. 

Wiederverkäufern  Rabatt.  -  Prospekt  franko. 

Adolph  Wedekind, 

HAMBURG  36,  Neuerwall  36. 
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Nur  für  Grossisten! 

Militär-,  Beamten* 
u.  Vcrcinsahzcichcn 
::    jeglicher  flrr  ::. 

Steinhauer  &  Liick 

Metallwarenfabrik,  Lüdenscheid. 


m 

» 

vi/ 
0/ 
vl> 
« 

vir 

* 

0/ 
tl> 
(0 
vV 
* 
«V 
il' 


durch  Dipl.  •  Ing. 
A     K  I   II  \ 

BERLIN  S.W.  61  (am  Patentamt^ 


'ac'ence  etc. 


Strassburger  Korbfabrik. 

CH.  HACKENSCHMIDT 

Hoflieferant 
STKASSBÜRG,  Krämcrgassc  7-9. 


Spezialität  für 

Ballon-  und  Velo-Körbe. 

Brillantstühle  m  Feldstühle. 


Zur 


Ortsbestimmung 

im  Luftballon 

Butenschön's  Libellenquadrant 

einzigste  ««eignete  Instrument. 

Pfeil  M.60.-  . 

Georg  Butenschön 

Werkstätte  für  wisientchaftltche  Initrumente 

Bahrenfeld  b.  Himburg. 


Digitized  by  Google 


XXVII 


Motor  „AlltOinette"  Motor 


Siegreich 


in  allen 
Weltrekorden 
der  Aviation. 


Transport  eines  100  HP  „Antoinette"-  Motors. 

Societe  Antoinette  Paris  -Puteaux 

28,  rue  des  Bas-Rogers. 


GOERZ- 


Anschütz- 
Klapp  Kamera 


ANCO 


46 


mit  Qoerz -Doppel - yinasttgmat 

Speziell  für  Aufnahmen  vom  Ballon  aus 
geeignet  und  von  massgebenden  Luft  - 
Schiffern  mit  bestem  Erfolge  angewandt. 


G0ERZ-  " 


Kamera 


„TEMX" 


Beguem  in  der  Rocktasche  unterzubringender 
Apparat  mit  selbsttätiger  Einstellung  auf  unendlich. 


Durch  einen  Druck  gebrauchsfertig. 


GOERZ- 


Spezial- 
Film-Kamera 


„TEHAX" 


Kataloge  über  photographische  Artikel,  Goerz-Trieder-Binocles  u.  Goerz  Zielfern- 
rohre kostenfrei.    Bezug  durch  alle  pbotographischen  Handlungen  und  durch  die 

Optische  Anstalt  C  P*  Goerz,  Aktiengesellschaft 

Berlin-Friedenau  100. 
London.      Paris.      New-York.      Chicago.      St.  Petersburg. 
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A.  RIEDINGER 

Ballonfabrik  Augsburg,  G.  m.  b.  H. 
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Leistungen  mit  den  von  uns  gelieferten  Ballons: 

\A/ol+roLr»rrl'  rahrt  dcr  Herren  Gebrüder  Dr.  Weener  von  52.5  Stunden  mit  einem 

vveureKoru.   „alloll  von  1200  cbm- 


Resultate  von  Wettfahrten:  f- 


Erster,  Ballon 
Erster,  Ballon 


Berliner  Wettfahrt  am  H.  Oktober  1906  von  17  Ballons 

„Ernst",  680  cbm,  Führer  Dr.  Bröckelmann. 
Mannheimer  Wettfahrt  am  19  Mai  1907  von  9  Ballons: 

„Abercron",  H37  cbm,  Führer  Mptm.  v.  Abercron. 
Lütticher  Wettfahrt  am  7.  Juli  1907  von  13  Ballons:  Erster,  Ballon 

„Elberfeld",  H37  cbm,  Führer  Dr.  Hiemeyer. 

Brüsseler  Wettfahrt  am  15.  September  1907  von  22  Ballons:  Erster,  Ballon 
„Pommern",  2200  cbm,  Führer  O.  Erbslöh.  —  Zweiter,  Ballon 
„Cognac",  1700  cbm,  Führer  de  Beauclair. 

Gordon-Bennett- Wettfahrt  am  21.  Oktober  1907,  ab  5t.  Louis,  von  9 
Ballons:  Erster,  Ballon  ,. Pommern",  2200  cbm,  Führer  O.  Erbslöh. 


Auszeichnungen : 


St.  Petersburg:  Goldene  Medaille,  1902. 

St.  Louis:  Grosser  Preis  und  Goldene  Medaille.  1904. 

Mailand:  Grosser  Preis  und  Goldene  Medaille,  1006. 
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